# я 










Т"У? 1 ТТ У .ТЧ . ■■УТ 




.•.*.• •* л '1 •• • г 


>Г >||><^ 


ДЕСЯТАЯ 
ПЯТИЛЕТКА: 
КАЧЕСТВО И 
ЭФФЕКТИВНОСТЬ 


•••?*• Ѵч •. - С**- 

іт С> ЬТО '■ т; V А чі-і; <*, Н,Ѵ/ч-.~/^ х •? .ѵу- 










*<лг 






♦і* 


сі- 






N 0 














?СГ 


ь»^ 




г: 




»ч 






ш 


яя 


6І 


ЙѴѴ 







I коммунистического 


МОСКВА — СТОЛИЦА НАШЕЙ 
РОДИНЫ. МОСКВА — ГОРОД, 
ГДЕ ПРОХОДЯТ СЪЕЗДЫ КОМ- 
МУНИСТИЧЕСКОЙ ПАРТИИ СО- 
ВЕТСКОГО СОЮЗА. 

Москвичи, как и весь наш Ніірод, стре- 
мились достойно встретить XXV съезд 
КПСС досрочным выполнением наме- 
ченных планов. Предыдущий, XXIV 
съезд поставил задачу превратить нашу 
столицу в образцовый коммунистиче- 
ский город. В осуществлении этой про- 
граммы трудящиеся Москвы достигли 
новых успехов. Они — в огромном жи- 
лищном и культурном строительстве, в 


обновлении архитектурно-художествен- 
ного облика столицы, в совершенствова- 
нии всех звеньев городского хозяйства, 
и в том числе автомобильного. 

Резкий рост транспортного парка Мо- 
сквы за последние годы поставил мно- 
жество серьезных градостроительных, 
экономических, инженерных проблем. 
И город справляется с ними с честью. 
Постепенно исчезают старые сооруже- 
ния и узкие улочки, прокладываются 
просторные и удобные для сообщения 
автомагистрали, по последнему слову 
техники оборудованные средствами уп- 
равления транспортными потоками. 

Как само дорожное движение, дина- 
мичен облик столицы. Даже попадая на 


старые места спустя непродолжитель- 
ное время, мы не перестаем удивляться 
переменам. Здесь воздвигли эстакаду, 
там появился новый проезд, на этом 
перекрестке установили более замет- 
ные светофоры и т. д. Только за по- 
следние годы в Москве для улучшения 
организации движения построено свыше 
60 транспортных развязок, около 200 
подземных переходов, установлено бо- 
лее 8 тысяч освещаемых дорожных зна- 
ков, оборудовано светофорами около 
700 пересечений. Более чем на 30 на- 
правлениях введено координированное 
управление движением по принципу 
«зеленая волна». Наша древняя и моло- 
дая Москва являет собой убедительный 
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1 . новый московский специализиро- 

ванный магазин по продаже автомоби- 
лей. ^ 

2. Более чем на километр протянулся 
путепровод проспект Мира — Сокольни- 
ки, который войдет составной частью в 
новую кольцевую магистраль столицы. 

3. Ограждающее устройство на этом 
путепроводе. 

4. Арбатская площадь. Один из новых 
пешеходных переходов. 

5. Такими, более крупными и замет- 
ными водителям светофорами и дорож- 
ными знаками оборудуются москов- 
ские магистрали. 

6. Новый транспортный тоннель на 
развилке Каширского и Варшавского 
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пример того, что с трудными проблема- 
ми автомобилизации можно справляться 
успешно. 

Московские масштабы впечатляют. 
Сегодня в столице более 3000 километ- 
ров дорог, а генеральным планом раз- 
вития предусмотрено строительство но- 
вых кольцевых и радиальных магистра- 
лей. План этот уже претворяется в 
жизнь. На помещенных здесь фотогра- 
фиях наши читатели могут увидеть не- 
которые из его объектов, введенных в 
строй накануне XXV съезда КПСС. 

Это лишь штрихи и портрету образцо- 
вого коммунистического города, кото- 
рым станет Москва. Уже сегоді^ черты 
его проступают явственые^ 









Слово делегату съезда 


• * 


'і 




КѴРСОМ СОЗИДАНИЯ 


Маршал авиации А. И. ПОКРЫШКИН, 
председатель ЦК ДОСААФ СССР, 
делегат XXV съезда КПСС 


Конец февраля, начало марта нынеш-* 
него года — знаменательное время в 
жизни партии, всего советского народа. 
Оно связано с работой XXV съезда 
КПСС. Съезды нашей партии — это ис- 
торические вехи на пути к победам в 
коммунистическом строительстве, в ук- 
реплении экономического и оборонного 
могущества любимой Родины. 

XXV съезд вновь продемонстрировал 
монолитное единство партии по всем 
вопросам внутренней и внешней полити- 
ки, горячую любовь народа к родной 
партии. В адрес съезда шли бесчислен- 
ные письма, телеграммы с заводов и 
строек, из колхозов и совхозов, от ра- 
бочих и служащих, инженеров и колхоз- 
ников, ученых и студентов. Миллионы со- 
ветских людей встали на съездовскую 
вахту и рапортовали о трудовых дости- 
жениях. 

XXV съезд КПСС вызвал огромный 
международный резонанс, с новой силой 
подтвердив всемирно-историческое зна- 
чение коммунистического строительства 
в СССР, того вклада, который вносит 
КПСС, весь советский народ в мировой 
революционный процесс. 

Каждый советский человек может с 
гордостью оглянуться на пять пройден- 
ных от съезда к съезду лет. За эти годы 
завершена грандиозная по своим разма- 
хам программа упрочения экономиче- 
ской мощи Страны Советов и ее движе- 
ния по пути, начертанному Лениным. 

«Мы сделали хороший шаг вперед, — 
отмечал на декабрьском Пленуме Цент- 
рального Комитета партии Генеральный 
секретарь ЦК КПСС Леонид Ильич Бреж- 
нев. — Если иметь в виду масштабы аб- 
солютных приростов общественного про- 
изводства, то девятая пятилетка является 
лучшей пятилеткой в истории нашей 
страны. Наша Родина стала еще богаче, 
еще сильнее. Советские люди стали жить 
лучше. А это — высшая оценка дея- 
тельности партии». 

Все передовое, что было достигнуто 
за девятую пятилетку, наша страна берет 
на вооружение, чтобы с энтузиазмом 
строителей нового мира успешно вы- 
полнить невиданную по своему размаху 
и значению программу работ, начертан- 
ную XXV съездом. 

В «Основных направлениях развития 
народного хозяйства СССР на 1976— 
1980 годы» намечены магистральные на- 
правления нового этапа строительства 
коммунизма, его материально-техниче- 
ской базы, совершенствования общест- 
венных отношений, нашего советского 
образа жизни, формирования нового че- 
ловека. 

Десятая пятилетка — пятилетка мира и 
созидания, пятилетка качества и повы- 


шения эффективности производства, пя- 
тилетка дальнейшего роста народного 
благосостояния — ознаменуется новы- 
ми свершениями в построении комму- 
нистического общества. Каждый совет- 
ский труженик знает, что принесет эта 
пятилетка стране в целом и ему лич- 
но. Отсюда — горячее стремление каж- 
дого внести свой вклад в ее осущест- 
вление. Отсюда — невиданное по своей 
широте всесоюзное социалистическое 
соревнование. Его характерными черта- 
ми стали ускорение научно-технического 
прогресса, борьба за повышение произ- 
водительности труда на каждом рабочем 
месте, строгая дисциплина и ответствен- 
ность за порученное дело. 

Минувшая пятилетка ознаменовалась 
крупными успехами в осуществлении со- 
ветской Программы мира, разработан- 
ной XXIV съездом КПСС. В Хельсинки 
был подписан Заключительный акт Со- 
вещания по безопасности и сотрудниче- 
ству в Европе. Это событие стало исто- 
рической .вехой в борьбе за мир и без- 
опасность народов планеты. 

Занятый созидательным трудом, со- 
ветский народ активно и последователь- 
но борется за мир, за то, чтобы народы 
всех стран и континентов могли жить 
без страха за свое будущее. Активная, 
последовательная классовая междуна- 
родная политика КПСС опирается на мо- 
гучую силу и авторитет Советского го- 
сударства, на поддержку всего народа. 
Она надежно прикрыта щитом наших 
славных Вооруженных Сил. 

Разрядка международной напряженно- 
сти вовсе не означает, что империализм 
изменил свою классовую сущность. По- 
прежнему в странах НАТО идет гонка во- 
оружений, то в одном, то в другом 
уголке земного шара разжигаются воен- 
ные конфликты, ведется подрывная дея- 
тельность против социалистических госу- 
дарств. Все это обязывает нас быть пре- 
дельно бдительными, всегда помнить ле- 
нинский завет о необходимости защиты 
социалистического Отечества, совершен- 
ствования его Вооруженных Сил. 

В укреплении оборонного могущества 
страны, повышении боеспособности ар- 
мии и флота важное место отводится 
нашему добровольному патриотическо- 
му Обществу — ДОСААФ, призванному 
воспитывать трудящихся, молодежь в ду- 
хе беззаветной любви к. Родине, посто- 
янной готовности .с оружием в руках 
встать на защиту социалистических за- 
воеваний. Многогранные .задачи, решае- 
мые Обществом, определены постанов- 
лением ЦК КПСС и Совета Министров 
СССР «О состоянии и мерах по улучше- 
нию работы Добровольного общества 
содействия армии, авиации и . флоту 
(ДОСААФ СССР)», принятым 7 мая 



1966 года. Претворение в жизнь требо- 
ваний этого постановления благодаря 
усилиям наших комитетов, работающих 
под руководством партийных органов, 
сделало деятельность Общества более 
значительной, масштабной, более разно- 
образной, отвечающей духу времени. 

Девятая пятилетка особенно показа- 
тельна в этом отношении. По многим на- 
правлениям расширились и укрепились 
связи ДОСААФ с комсомолом, профсо- . 
юзами, министерствами и ведомствами. 
Постоянное внимание к нашей работе 
проявляют Министерство обороны. Глав- 
ное политическое управление Советской 
Армии и Военно-Морского Флота, Воен- * 
ные советы округов. ДОСААФ активно и 
настойчиво решает поставленные перед 
ним задачи по подготовке специалистов 
для армии и флота, развертыванию обо- 
ронно-массовой работы среди населе- 
ния, развитию военно-технических видов 
спорта. Это повышает авторитет Обще- 
ства среди трудящихся. Сегодня 
ДОСААФ — одна из самых массовых' ^ 
общественных организаций в стране, на- 
дежный помощник и резерв Советских. ^' 
Вооруженных Сил. В его рядах — около 
74 миллионов рабочих, служащих, кол-^і,,і>г- 
хозников, учащихся. ДОСААФ нынеобъ-^ 
единяет 318 тысяч первичных организа-у/ 
ций на заводах, стройках, фабриках, в 
колхозах и совхозах. , 

На пороге десятой пятилетки, которая-» . . 
станет важным этапом в продвижении: '"'‘Я;; 
советского общества на пути к комму- ^ 
низму, партия ждет от организаций ' 




ДОСААФ новых дел и начинаний. Одна 
из первоочередных задач состоит в том, 
чтобы развернуть широкую пропаганду 
решений XXV съезда КПСС, касающихся 
укрепления экономического и оборонно- 
го могущества нашей Родины, обеспе- 
чить новый размах социалистического 
соревнования и на этой основе поднять 
уровень оборонно-массовой, учебной и 
спортивной работы. 

В ответ на призыв партии сделать де- 
сятую пятилетку пятилеткой эффектив- 
ности и качества первичные организации 
ДОСААФ Уральского завода тяжелого 
машиностроения имени Орджоникидзе, 
колхоза имени Гафура Гуляма Ферган- 
ской области, средней школы № 1 горо- 
да Плавска Тульской области, коллекти- 
вы грозненского аэроклуба, московской 
образцовой морской школы и брестской 
технической школы ДОСААФ выступили 
инициаторами социалистического сорев- 
нования за высокие качественные пока- 
затели и эффективность в работе. Почин 
нашел горячую поддержку в тысячах и 
тысячах первичных организаций Общест- 
ва, в автошколах, спорттехклубах, спор- 
тивных коллективах. 

Задача комитетов ДОСААФ, нашего 
многочисленного актива состоит в том, 
чтобы обеспечить, как это требуют ре- 
шения партии, безусловное выполнение 
взятых социалистических обязательств и 
плановых заданий, проявлять инициативу 
и организованность во всех наших делах. 

А дела эти большие, ответственные. 
Одним из самых важных направлений в 
деятельности ДОСААФ и впредь будет 
военно-патриотическое воспитание со- 
ветских людей, воплощение в жизнь ле- 
нинских идей об активном участии тру- 
дящихся в военном строительстве, овла- 
дении ими «азбукой военного дела». 
Долг наших комитетов, общественного 
актива — добиться нового размаха обо- 
ронно-массовой работы в стране, как 
можно лучше удовлетворять потребно- 
сти Советских Вооруженных Сил в до- 
стойном пополнении. 

Дальнейшее улучшение деятельности 
оборонного Общества в большой мере 
зависит от коренного улучшения руко- 
водства первичными организациями, 
превращения их в центры оборонно- 
массовой работы среди населения. 

В новой пятилетке предстоит создать 
сеть новых спортивно-технических клу- 
* бов, военно-технических кружков, спор- 
тивных секций, совершенствовать мате- 
N риально-техническую базу нашего Об- 
щества и на этой основе обеспечить вы- 
^ сокое качество подготовки специалистов 
массовых технических профессий для 
армии и народного хозяйства, пропаган- 
ду военно-технических знаний, развитие 
спорта. 

Забота о повышении качества и эф- 
’ фективности должна стать основой ос- 
нов в работе всех учебных организаций 
Общества, в том числе автомобильных 
школ, готовящих водителей для Воору- 
’ женных Сил и народного хозяйства — 
специалистов одной из массовых про- 
фессий в стране. 

За девятую пятилетку и предшествую- 
щие ей годы наши учебные организации 
проделали в этом направлении немалую 
^ , работу. Почти каждый второй получив- 
ший удостоверение водителя — выпуск- 
' ник наших школ, курсов, клубов; каждый 
третий призывник до службы в армии 
прошел начальную военную подготовку 
'* в ДОСААФ. Это — миллионы людей. И 
[.^в новом пятилетии подготовка водитель- 

. 1 * 


ских кадров остается делом большой 
важности, причем на первый план вы- 
двигается задача существенно улучшить 
качественные показатели. И здесь нам 
предстоит многое пересмотреть и мно- 
гое изменить. 

Одна из первоочередных задач — и 
дальше укреплять материально-техниче- 
скую базу, строить дома технической 
учебы, школы, учебные комплексы, ос- 
нащать их новым оборудованием — это 
проверенный путь к повышению качест- 
венных показателей в работе. Послед- 
ние пять лет как раз и отмечень^ значи- 
тельным повышением объема капиталь- 
ного строительства. Сумма капиталовло- 
жений составила около 280 миллионов 
рублей! Сегодня можно сказать, что 
учебные организации областного и рес- 
публиканского подчинения почти повсе- 
местно переехали из старых, мало при- 
способленных помещений в новострой- 
ки. Наши автошколы в подавляющем 
большинстве располагают достаточным 
парком современных грузовых автомо- 
билей — ЗИЛ— 130, ГАЗ— 66, ГАЗ— 53; 
лучшие из них имеют автодромы, внед- 
ряют технические средства. Там, где эти 
средства используются на полную мощ- 
ность, результаты очевидны. К таким 
школам относятся зеленодольская и чер- 
ниговская, омская и евпаторийская, жи- 
томирская и волховская, краснопреснен- 
ская в Москве и саратовская, многие 
другие. Наша ближайшая цель: каждой 
школе — автодром, каждой школе — 
тренажерный класс. В этом мы видим 
одно из главных условий повышения во- 
дительского мастерства. Сейчас важно 
добиться, чтобы каждый будущий воин- 
водитель приобрел как можно больше 
практических навыков — уверенно уп- 
равлял автомобилем, умел устранить 
встретившуюся в пути неисправность, 
чтобы он имел серьезные знания, креп- 
кие мускулы и волю, необходимые для 
быстрейшего освоения боевой техники и 
оружия, выполнения воинского долга. 

Опыт показывает: качество подготовки 
специалистов выше там, где обучение 
тесно связано с военно-патриотическим 
воспитанием, где это процесс единый, 
неразрывный^ Хорошим солдатом стано- 
вится тот, кто проникся высоким долгом 
ответственности перед Родиной, любит 
ее беззаветно, службу ей ставит превы- 
ше всего. Необходимо добиваться, что- 
бы военно-патриотическая работа в ав- 
тошколах была действенной, чтобы каж- 
дый молодой человек приучался к дис- 
циплине, твердому армейскому распо- 
рядку, развивал в себе трудолюбие, 
честность, чувство дружбы и товарище- 
ства, чтобы. интересы партии, страны для 
него были священны. 

Во всех наших делах, в том числе и в 
учебной работе, успехи в решающей сте- 
пени зависят от людей, кадров. С удов- 
летворением можно отметить, что у ру- 
ководства подавляющим большинством 
автошкол стоят опытные, квалифициро- 
ванные специалисты, хорошие организа- 
торы, среди них немало ветеранов вой- 
ны, офицеров запаса. То же можно ска- 
зать и о многих преподавателях, инст- 
рукторах. За последние годы к их бла- 
городному труду, творческому росту 
усилено внимание — улучшена методи- 
ческая работа, проводятся сборы, в 
центре и на местах налаживается курсо- 
вая переподготовка. Вместе с тем новые 
задачи, стоящие перед учебными орга- 
низациями, требуют от их кадров боль- 
ше ответственности, инициативы, повы- 



шения специального и педагогического 
мастерства. Необходимо, чтобы комите- 
ты Общества стали ближе к нуждам, за- 
просам учебных коллективов, оказывали 
им всестороннюю помощь, осуществля- 
ли контроль, повышали ответственность 
за подготовку будущих воинов-водите- 
лей. 

Это в равной степени относится к на- 
шим кадрам, возглавляющим развитие 
военно-технических видов спорта, ко 
всем нашим спортсменам. Прошедшая 
летняя Спартакиада народов СССР, по- 
священная 30-летию победы советского 
народа в Великой Отечественной войне, 
в которой досаафовские спортсмены де- 
монстрировали свое мастерство в 26 
видах спорта, наглядно показала, какое 
большое место в деятельности оборон- 
ного Общества занимает сегодня спорт. 
За полтора года в Спартакиаде приняло 
участие около 3 миллионов автомобили- 
стов и мотоциклистов. Это — яркое сви- 
детельство популярности автомотоспор- 
та в стране, возможностей его дальней- 
шего развития. В десятом пятилетии мы 
должны достичь еще большей массово- 
сти, высокого мастерства, новых успехов 
как на союзной, так и на международ- 
ной арене. 

Недалеко время, когда наше оборон- 
ное Общество отметит свое пятидеся- 
тилетие. Родившись из ленинского Всев- 
обуча, оно проделало славный путь. Не 
одно поколение советских людей в его 
рядах прошло школу патриотизма; его 
воспитанники с оружием в руках отстоя- 
ли независимость Родины, прославили ее 
героическими подвигами. Этот юбилей 
должен быть отмечен новыми патрио- 
тическими делами, новыми успехами в 
нашей работе. 

Сегодня организации ДОСААФ друж- 
но взялись за выполнение задач, постав- 
ленных в решениях XXV съезда партии, 
задач, намеченных на десятую пятилет- 
ку. Эта пятилетка для всех нас являет 
собой новую высоту, на которую начина- 
ет восхождение Страна Советов. И вы- 
сота эта будет взята, потому что нас ве- 
дет к ней славная Коммунистическая 
партия во главе с ее ленинским Цент- 
ральным Комитетом. 


За нашу Советскую Родину! 
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Лауреат 
Г осудар- 
ственной 
премии 


Начало 


же, ремонтировал автомобили, 


Самый первый день, проведенный за 
рулем, запомнился ему надолго: уж 
больно он оказался нескладным. Сна- 
чала, утром, досталось от постового ми- 
лиционера, стоявшего на Зубовской пло- 
щади. Федюнин вез на своем ЗИСе 
кирпичи по Садовому кольцу. День был 
холодный, осенний, но он, сидя в каби- 
не, обливался потом. Столичная сутоло- 
ка сковывала нервы. Все эти провор- 
ные «москвичи» и «победы», неуклю- 


жие троллейбусы и автобусы будто сго- 
ворились вытеснить его с проезжей ча- 
сти. Уворачиваясь от них, Федюнин сжи- 
мал руль так, что белели пальцы. Все 
равно не помогало. У Зубовской площа- 
ди все-таки прижали — выскочил на 
тротуар; заскрипели тормоза, испуган- 
ные прохожие шарахнулись в сторо- 
ну. Сердитый автоинспектор долго вы- 
говаривал Федюнину. Пришлось при- 
знаться, что не привык еще к москов- 
ским улицам — провинциал... 

А в конце дня совсем конфуз вышел; 
когда вез в кузове ценное оборудова- 
ние по узкому загородному шоссе, 
®АРУ^ отказали тормоза. По скользкой с 
наледью дороге промчался с горы со 
скоростью курьерского поезда. И сей- 
час еще от воспоминаний как-то не по 
себе становится, а тогда... Собрал в ку- 
лак нервы, спас машину и груз. За это 
благодарность получил. А вот случай на 
Зубовской даром не прошел: пришлось 
временно с водительским удостовере- 
нием расстаться. Кое-кто советовал 
тогда: ехал бы ты, парень, обратно на 
свою Тамбовщину — не по тебе, видать, 
столица... 

Но он упрямо отмалчивался и про се- 
бя думал: «не в таких переплетах бы- 
вал — сдюжил, добьюсь и здесь свое- 
го». И добился. 

После Федюнин скажет «нет худа без 
добра». Лишившись временно водитель- 
ского удостоверения, слесарил в гара- 


учился 

сварке и другим вещам. Потом это здо- 
рово пригодилось. 

Еще раньше 

Летом сорок первого восьмиклассник 
Женя Федюнин в родном селе Андриа- 
новка оказался чуть ли не самым стар- 
шим среди мужчин. Уходя на фронт, 
от^ц, бывший красный командир, пер- 
вый на селе председатель колхоза, го- 
ворил: 

— На тебя теперь, сынок, надежда. 

Отец погиб через год под Ленингра- 
дом. 

Мать сельская учительница, у кото- 
рой не стало учеников, потому что де- 
ти, оставшиеся без отцов, ходили не в 
школу, а на работу, — вязала в поле 
снопы. Женя, ему не было и шестнадца- 
ти, сел на трактор. 

Быстро взрослела молодежь в воен- 
ное лихолетье. Семнадцатилетний Женя 
Федюнин пошел добровольцем на кур- 
сы пулеметчиков. Это было в декабре 
сорок второго. Через несколько меся- 
цев получил боевое крещение под 
Мценском. Жаркий был бой. Смело дей- 
ствовал юный пулеметчик, десятки гит- 
леровцев скосили наши воины. Нелегко 
досталось тогда. Раненого, увезли Фе- 
дюнина в госпиталь. А после излечения 
попал в танкисты, стал механиком-води- 
телем грозной «тридцатьчетверки». Про- 
шел с ней чуть не пол-Европы. Сражал- 
ся на Курской дуге, в Белоруссии, При- 
балтике... 

Каждый год 9 мая у Большого театра 
встречается с ветеранами 153-го отдель- 
ного гвардейского танкового полка быв- 
ший старшина Федюнин. И вспоминают 
гвардейцы-танкисты о ратных делах. Па- 
мятны они до конца жизни. И тот по- 
следний бой под Берлином Федюнин 
никогда не забудет. 

Танк, который он вел, уничтожил фа- 
шистскую самоходку, подмял под се- 
бя вражеское орудие и пулемет. И тут, 
натолкнувшись на завал из бетонных 
плит и кирпича, остановился. Снаряд гит- 
леровцев угодил в машину. Но и повре- 
жденная, она продолжала бой. 

Долгожданную победу встретил он в 
госпитале на Кавказе. А домой в род- 
ную Андриановку прибыл зимой сорок 
пятого. Пришел к матери и сказал: 

— С победой тебя, мама. Это наша с 
тобой победа! 

Бригадный подряд 

Все началось, пожалуй, с того дня 
1969 года, когда во двор 29-го автоком- 
бината въехали четыре новеньких пане- 
левоза. Какое-то недоверие вызывали 
машины с неуклюжими полуприцепами. 
Не лучше ли ездить привычно, с кузо- 
вом? Однако желающие работать на 
этих автопоездах, конечно, нашлись. 

Е. Федюнин, А. Арефьев, В. Пирожков, 

В. Силкин, Е. Урюков, Ю. Филаткин, 

А. Антипенков, КЭ. Дубков сели за руль 
панелевозов. За плечами каждого из 
них был уже солидный стаж, и все 
же поначалу освоить вождение больше- 
грузных машин, научиться быстро кре- 
пить панели и с ходу заезжать в узкие 
ворота стройплощадки оказалось делом 
нелегким. Но даже когда и это было 
позади, оставалась уйма нерешенных 
проблем. 

Сколько раз приходилось Федюнину 
наблюдать одну и ту же картину: ран- 
ним утром водители спешили в диспет- 
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Черскую за «путевками», каждому хоте- 
лось получить рейс с длинным «плечом». 
Чем больше расстояние, тем выгоднее: 
будут и тонно-километры, и план, и хо- 
роший заработок. Ну а те, кому выпа- 
дала ближняя дорога, под всякими пред- 
логами старались от нее отказаться. Шо- 
феры панелевозов трудились в одиноч- 
ку. Каждый сам «налаживал отношения» 
на заводе и стройплощадке, стремился 
побыстрее проскочить на загрузке и раз- 
грузке. Уставали, до хрипотьі рвали гор- 
ло, а в итоге нередко не выполняли да- 
же план. Ведь им подолгу приходилось 
простаивать то на заводе, где не всегда 
был необходимый запас панелей, то на 
стройплощадках, когда там не обеспе- 
чивали своевременную разгрузку ма- 
шин. 

Нельзя сказать, что служба эксплуата- 
ции бездействовала. И графики были — 
ведь перевозки-то централизованные, — 
и другие условия в договорах предус- 
матривались. И все же одно дело рас- 
считать все на бумаге, даже очень точно, 
но «в целом», другое — разные дейст- 
вительные обстоятельства, складываю- 
щиеся у каждого водителя в отдельно- 
сти на конкретном участке ЖБИ, на кон- 
кретной стройплощадке, каждодневные 
непосредственные контакты транспорт- 
ников со строителями, которые могли 
осуществлять только сами шоферы. Од- 
ним словом, водители были недовольны 
и тоже, как и «эксплуатационники», ис- 
кали выход из сложившегося положе- 
ния. Раньше других его нашел Федю- 
нин. Когда назначили его бригадиром во- 
дителей панелевозов, он стал еще вни- 
мательнее приглядываться к делу. По- 
советовался с товарищами. Пошли к за- 
водчанам. Стали утрясать почасовой гра- 
фик работы завода железобетонных из- 
делий с графиком работы строителей и 
шоферов. В поисках рождалось новое — 
работа по бригадному подряду, почин, 
который потом на автотранспорте назо- 
вут его именем — федюнинский метод. 

По инициативе бригадира, которую 
поддержала партийная организация, об- 
щественность, дирекция заключила под- 
рядный договор с московским заводом 
железобетонных изделий № 4. Начался 
эксперимент. Теперь продукцию, выпус- 
каемую участком панелей, поручили вы- 
возить только бригаде Федюнина. 

Успех 

Подрядный договор четко определил 
права и обязанности сторон. Он преду- 
сматривал, что бригада водителей пере- 
возит на строительные площадки в пол- 
ном объеме все панели определенной 
номенклатуры, выпускаемые заводом 
ЖБИ № 4. Она стала отвечать и за рас- 
писанную до минут подачу автомобилей, 
за сохранность грузов, выступая ответ- 
ственным представителем автокомбина- 
та. В свою очередь, завод обязывался 
выпускать панели, качество которых со- 
ответствует техническим условиям (пре- 
кратились бессмысленные ездки с бра- 
кованной продукцией), а также обеспе- 
чить бесперебойную отгрузку продук- 
ции, не допускать простоя машин, со- 
держать подъездные пути и погрузоч- 
ные площадки в исправном состоянии. 

Строители начали прямо «с колес» ве- 
сти монтаж жилых домов. Так звенья 
соединились в непрерывную цепочку 
«завод — автокомбинат — стройка», в 
которой водители ощутили себя важным 
связующим звеном. Теперь бригада шо- 


феров стала нести коллективную ответст- 
венность за своевременную доставку де- 
талей на стройки. При этом они самым 
прямым образом оказались заинтересо- 
ваны в том, чтобы установленный объем 
перевозок был выполнен меньшим коли- 
чеством автомобилей, так как фонд зар- 
платы оставался в распоряжении брига- 
ды. А главный результат — в возведе- 
нии сборных домов; счет пошел не на 
месяцы, а на дни, до минимума сокра- 
тились простои всего комплекса меха- 
низмов и снизилась себестоимость и 
строительства и перевозок. 

Новые отношения, сложившиеся в 
процессе производства, рождали новую 
атмосферу товарищества. Рабочий день 
в бригаде начинался с небольших сове- 
щаний-пятиминуток, где уточнялись но- 
вые адреса стройплощадок, маршруты 
движения, их особенности и т. д. В кон- 
це дня все снова собирались вместе, 
домой никто не торопился; а вдруг то- 
варищу нужна сейчас помощь. 

Разумеется, не сразу пошло все глад- 
ко. Одна из проблем еще не была ре- 
шена; ответственность коллективная, а 
деньги? 

— Что, если мы начнем трудиться в 
общий котел? — предложил бригадир. — 
Всю заработанную сумму складывать, а 
затем делить между всеми поровну? 

Администрация автокомбината и здесь 
пошла навстречу бригаде. Конечно, не 
все в один день пришли к такой высо- 
кой сознательности. Был как-то в бри- 
гаде случай с одним из водителей; 
уехал на комбинат, да так больше в тот 
день на стройплощадке и не появился. 

В конце Смены товарищи молча подали 
ему путевой лист, где значилось четы- 
ре ездки (сам-то он сделал одну). Но, 
видно, не оценил он поступок своих дру- 
зей, сорвался и во второй раз. И снова 
33 него выполнили норму. После этого 
шофер искал случая перевыполнить свой 
план, отработать за других. 

Сейчас к «котлу» в бригаде привыкли. 

В бухгалтерии комбината в него склады- 
вают и деньги, полученные по больнич- 
ным листам, и «прогрессивку». Каждьій 
член бригады получает теперь стабиль- 
ную зарплату: 300 — 320 рублей в ме- 
сяц. 

С внедрением бригадного подряда у 
федюнинцев резко возросла произво- 
дительность труда. Каждый сознает те- 
перь, что превыше всего — коллектив- 
ная ответственность за результаты ра- 
боты бригады. Коэффициент использова- 
ния панелевозов достиг рекордной от- 
метки 0,938. Свой пятилетний план фе- 
дюнинцы выполнили 4 ноября 1974 года. 

В преддверии XXV съезда КПСС бри- 
гада приняла новое социалистическое 
обязательство: обеспечить вывоз про- 
дукции, изготовляемой прокатным ста- 
ном завода железобетонных изделий 
N2 4, шестью автомобилями, а два вы- 
свободить для работы на других заводах. 
Свое слово она сдержала и на этот 
раз. 

Высоко ценит страна дела рабочего I 
человека. Орденами Ленина и Трудово- ! 
го Красного Знамени увенчан труд Ев- 
гения Петровича Федюнина. А седьмого 
ноября мы увидели его имя в списке 
лауреатов Государственной премии СССР. 
Он делегат XXV съезда КПСС. 

А. РИВКИН, I 
сотрудник многотиражной 
газеты Главмосавтотранса 
«За доблестный труд» 


ДЕНЬ РАБОТНИКОВ 

АВТОМОБИЛЬНОГО 

ТРАНСПОРТА 

УКАЗ 

ПРЕЗИДИУМА ВЕРХОВНОГО СОВЕТА 

СССР 

Об установлении ежегодного 
праздника — «Дня работников 
автомобильного транспорта» 

Президиум Верховного Совета СССР 
постановляет : 

Установить праздник «День работни- 
ков автомобильного транспорта &. 

♦День работников автомобильного 
транспорта» праздновать ежегодно в 
последнее воскресенье октября. 

Председатель Президиума Верховного 

Совета СССР 

н. подгорньт. 

Секретарь Президиума Верховного 

Совета СССР 
М. ГЕОРГАДЗЕ. 

Москва, Кремль, 

15 января 1976 г. 


НАЗВАНИЕ СБОРНИКА - 
«АВТОМОТОСПОРТ» 

Этот сборник информационных мате- 
риалов. который начал выпускать Цент- 
ральный автомотоклуб ' ДОС.-Ч.ЛФ 
СССР, давно ждут все. чья деятельность 
связана с авто- и мотосоревнованнями. 
Его первый выпуск направлен читате- 
ля. м в конце минувшего года. Цель «Авто- 
мотоспорта» — .знакомить спортивный 
актив, работников комитетов ДОС.ЛАФ и 
спортивно-технических клубов с основ- 
ными решениями президиу.мов федера- 
ций. с ре.зультата.ми соревнований, пуб- 
лі^ковать материалы в помощь их ор'га- 
іш.заторам. судейским коллегиям, по.ме- 
щать методические ра.зработки для тре- 
неров, и.зменения в технических требо- 
ваниях к автомобилям и мотоцикла.м для 
спорта. Сборник будет выходить но ре- 
же ра.'за в квартал и рассылаться в адрес 
центральных, республиканских, краевых 
и областных комитетов ДОСААФ. 

Редакционныіі совет сборника просит 
присылать сообщения о наиболее интерес- 
ных событиях в авто- и мотоспорте, де- 
литься опытом работы, давать другие 
материалы, представляющие интерес’ для 
спортивного актива, по адресу: 103489, 
Москва. Восточно-коммунальная зона 
ЦАЛІК ДОСААФ СССР. 


ВСТРЕЧА В ДОМЕ УЧЕНЫХ 

Очередная встреча редакции «За ру- 
лемд> с читателями — устный выпуск 
журнала — состоялась в большом зале 
.московского Дома ученых. Перед собрав- 
шимися автомобнлистами-ученымн вы- 
ступили приглашенные редакцией член- 
корреспондент Академии наук СССР 
Д. П._ Великанов, главный конструктор 
АЗаТК и. к. Чарноцкіій. заместитель глав- 
ного конструктора ВАЗа В. М. Малявин, 
начальник объединения «хМосавтотех- 
обслуживание» В. И, Слободчкков. 
заместитель начальника ГАИ ГУВД Мос- 
горисполкома А. Е. Лебедев, руководи- 
тель лаборатории эргономических иссле- 
дований НАМИ Б. М. Пнковский, за.ме- 
стите.зь начальника Главного управления 
туристских учреждений и мар'шрутов ЦС 
по туризму и экскурсиям В, И. Баулин. 
Редакция благодарит всех, кто принял 
участие во встрече. 
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КамАЗ 


В числе первых моделей, которые на- 
чинает выпускать в десятой пятилетке 
Камский комплекс заводов по производ- 
ству большегрузных автомобилей, — 
машины КамАЗ — 5320. Они положат на- 
чало нескольким семействам больше- 
грузных автомобилей, в общих чертах 
уже знакомых нашему читателю по ста- 
тье В. Н. Баруна, главного конструктора 
автомобилей КамАЗ |«Эа рулем», 1974, 
N9 1|. Сегодня он рассказывает о неко- 
торых особенностях конструкции пер- 
вой модели, к выпуску которой при- 
ступает Камский автозавод, главы се- 
мейства — трехосного грузовика «5320». 


Камский комплекс заводов представля- 
ет собой одну из наиболее совершен- 
ных форм организации производства и 
отличается самой современной техноло- 
гией и высокой технической культурой. 
Естественно, что и его продукция в ка- 
чественном отношении будет шагом впе- 
ред в нашем автомобилестроении. В ма- 
шинах КамАЗ, разработанных коллекти- 
вом конструкторов автозавода имени 
И. А. Лихачева, учтены опыт отечествен- 
ной и зарубежной науки, новейшие до- 
стижения мирового автомобилестрое- 
ния, сегодняшние требования к без- 
опасности и удобству управления. 

Одна из главных эксплуатационных 
особенностей первого тягача марки 
«КамАЗ» — высокая удельная мощность: 
8 л. с. на тонну веса автопоезда. В на- 
стоящее время этот показатель стано- 
вится нормой для всех новых автопоез- 
дов, создаваемых на отечественных за- 
водах. Благодаря высокой удельной 
мощности камские автомобили найдут 
преимущественное использование в ка- 
честве тягачей в составе автопоездов об- 
щим весом 26 — 27 тонн. Заметим, что до 
сих пор в стране выпускают бортовые 
грузовики, которые не предназначены 
для постоянной работы с прицепами, и 
большую часть времени их используют 
как одиночные автомобили. Тягачи 
КамАЗ, которые будут составлять поло- 
вину производственной программы ком- 
плекса, потребуют обязательного уком- 
плектования их прицепным составом, так 
как только в таком качестве дадут на- 
родному хозяйству наибольший эффект. 

Конструкторы КамАЗа предусмотрели, 
чтобы машина проходила до капитально- 
го ремонта в условиях эксплуатации на 
дорогах первой категории не менее 300 
тысяч километров. Суммарный норма- 
тивный срок службы камских грузовиков 
до списания ожидается не менее чем в 
500 тысяч километров. Такие автомоби- 
ли у нас еще не выпускались. 

О^щая компоновка (см. цветную 
вкладку) — характерная для современ- 
ных грузовиков. Расположение кабины 
над двигателем обеспечивает лучшую 
обзорность водителю, наименьшее ме- 
сто, занимаемое автомобилем на доро- 
ге (что очень важно при быстром росте 
парка), и увеличение площади грузовой 
платформы (это позволяет перевозить 
легковесные грузы без специальных при- 
способлений). При такой компоновке, 
естественно, сокращается колесная база 
и, как результат, улучшается маневрен- 
ность автомобиля. 

Просторная трехместная кабина (на 
седельных тягачах в ней предусмотрено 
спальное место) при помощи торсионно- 
го механизма легко откидывается впе- 
ред, открывая доступ к двигателю. Дви- 
гатель, сцепление и коробка передач 


образуют единый силовой агрегат, уста- 
новленный на передних, задних и под- 
держивающей опорах. 

На КамАЗах установлены новые четы- 
рехтактные дизели собственного произ- 
водства. Их конструкция разработана 
ярославским моторным заводом. Это 
Ѵ-образные восьмицилиндровые двига- 
тели рабочим объемом 10,85 л, мощно- 
стью 210 л. с. (для работы в составе ав- 
топоезда) или 180 л. с. (для одиночных 
автомобилей). Максимальное число обо- 
ротов — 2600 в минуту. Все двигатели 
марки «КамАЗ» отличаются высокими 
удельными показателями и прогрессив- 
ной конструкцией основных деталей, уз- 
лов и систем. 

На дизелях для КамАЗов применены 
конструктивные решения, которые в на- 
шем автомобилестроении являются но- 
винками или же пока не находили широ- 
кого распространения. Азотированный 
коленчатый вал, полнопоточная система 
фильтрации масла с центрифугой спо- 
собствуют значительному повышению 
долговечности двигателя. Автоматиче- 
ский контроль за правильностью работы 
системы охлаждения осуществляют гид- 
ромуфта в приводе вентилятора и два 
термостата. Кстати, система охлаждения 
(как на «жигулях») сделана закрытой и 
рассчитана на постоянное использование 
охлаждающей жидкости ТОСОЛ. Впер- 
вые введена и система очистки воздуха 
с фильтром сухого типа и автоматиче- 
ским отсосом пыли из фильтра посред- 
ством эжектора, который действует за 
счет энергии отработавших газов. 

Среди других новшеств — коллоидно- 
графитовое покрытие юбок поршней, 
съемные металлокерамические направ- 
ляющие втулки для клапанов, молибде- 
новое покрытие нижнего поршневого 
кольца, активно-реактивный глушитель 
шума выпуска. 

В силовых агрегатах КамАЗа исполь- 
зованы двухдисковые сцепления. В гид- 
равлическом приводе механизма управ- 
ления сцеплением имеется пневмоуси- 
литель, облегчающий пользование пе- 
далью. 

Необычной особенностью трансмиссии 
большой части КамАЗов является дели- 
тель. Это, по существу, дополнительная 
двухступенчатая коробка передач, уста- 
новленная после сцепления перед ос- 
новной коробкой. Одна передача де- 
лителя сделана прямой (то есть ее пере- 
даточное число равно единице), а вто- 
рая — повышающей (0,815). Таким об- 
разом, делитель по назначению пред- 
ставляет собой мультипликатор. Он бу- 
дет устанавливаться только на моделях, 
рассчитанных для буксировки прицепа 
или полуприцепа и позволит вдвое уве- 
личить число передач трансмиссии и до- 
вести его, таким образом, до десяти. 
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Собственно коробка передач — пяти- 
ступенчатая, синхронизированная на вто- 
рой, третьей, четвертой и пятой пере- 
дачах. Управление коробкой — дистан- 
ционное с механическим приводом. В 
делителе передачи переключаются по- 
средством пневматического привода. 

Карданная передача — открытого ти- 
па, состоит из двух трубчатых валов. 
Карданные шарниры — на игольчатых 
подшипниках с постоянным запасом 
смазки. 

Главная передача ведущих мостов 
сделана двойной: пара конических ше- 
стерен со спиральными зубьями и пара 
цилиндрических косозубых шестерен. В 
среднем мос'р^ установлен межосевой 
симметричный дифференциал, распре- 
деляющий крутящий момент между мо- 
стами. При необходимости водитель мо- 
жет заблокировать дифференциал. 

В задней части рамы находится бук- 
сирное приспособление с двусторонней 
амортизацией. Оно рассчитано на по- 
стоянную работу с прицепом общим ве- 
сом до 11,5 тонны. 

Рессоры передней подвески (полуэл- 
липтическиѳ со скользящими задними 
концами) работают совместно с гидрав- 
лическими телескопическими амортиза- 
торами двойного действия. Задняя под- 
веска балансирного типа. Ее рессоры 
тоже полуэллиптические, со скользящи- 
ми передними и задними концами. Ли- 
сты рессор имеют Т-образное сечение. 

У нового автомобиля бездисковые ко- 
леса со съемными бортовыми и замоч- 
ными кольцами. Шины — радиального 
типа, повышенной долговечности, разме- 
ром 260 508Р (9,00 — 20)^ 12-слойные, с 
универсальным рисунком протектора. 

В связи с ростом интенсивности дви- 
жения очень жесткие требования предъ- 
являются к тормозным системам авто- 
мобилей и автопоездов. На КамАЗах они 
не уступают современным системам 
многих зарубежных фирм, а по некото- 
рым параметрам превосходят их. КамАЗ 
снабжен несколькими системами тормо- 
зов: рабочей, стояночной, вспомога- 
тельной и запасной. Тормозные меха- 
низмы всех колес — барабанного типа с 
двумя колодками. Привод рабочего тор- 
моза — пневматический, двухконтур- 
ный, с раздельным действием для колес 
передней оси и колес задней тележки. 

На стоянке автомобиль удерживается 
тормозными механизмами колес задней 
тележки, которые в этом случае приво- 
дятся в действие от пружинных энерго- 
аккумуляторов. 

Механизмы вспомогательного тормоза 
установлены в приемных трубах глуши- 
теля. Действие их основано на создании 
противодавления в системе выпуска га- 
зов посредством заслонок, перекрываю- 
щих проходные сечения. При аварийном 
отказе одной из основных систем авто- 


мобиль можно остановить запасным сто* 
яночным тормозом. 

Рабочими тормозами водитель управ- 
ляет, нажимая на педаль, связанную ры- 
чагами и тягами с двухсекционным тор- 
мозным краном. Справа от его сиденья 
расположен кран с рукояткой стояночно- 
го тормоза. Запасная система включает- 
ся вместе со стояночной, а вспомога- 
тельная — при помощи кнопочного 
включателя, расположенного на полу 
кабины под рулевой колонкой. 

Рулевое управление включает гидро- 
усилитель, объединенный с рулевым ме- 
ханизмом. Он не только уменьшает уси- 
лие на рулевом колесе при повороте 
передних колес, но и смягчает удары, 
возникающие из-за неровностей дороги 
и, таким образом, повышает безопас- 
ность движения, позволяя сохранять 
контроль за направлением движения да- 
же в случае повреждения шины перед- 
него колеса. 

У КамАЗов комфортабельная трех- 
местная кабина с эффективными венти- 
ляцией, отоплением, шумоизоляцией. 
Особое внимание обращено на облегче- 
ние труда водителя и пассивную без- 
опасность. Сиденье имеет регулировку в 
продольном направлении, а также по 
высоте и углу наклона спинки. Оно осна- 
щено регулируемой по жесткости тор- 
сионной подвеской и гидравлическим 
амортизатором. 

Платформа у КамАЗ— 5320 сделана 
металлической с тремя откидными бор- 
тами. 

По удобству и приспособленности к 
техническому обслуживанию автомоби- 
ли КамАЗ обладают в сравнении с из- 
вестными у нас грузовиками значитель- 
ными преимуществами: уменьшено чис- 
ло точек смазки, применены самоконт- 
рящиеся крепежные детали, повышена 
стабильность регулировок. 

Конструкция КамАЗов предусматрива- 
ет возможность их эксплуатации в раз- 
ных климатических условиях. Двигателю 
обеспечен пуск при температурах до ми- 
нус 10 С без подогрева. Для более низ- 
ких температур применено новое уст- 


ройство «термостарт»>, а на случай 40- 
•"рвдусных морозов предусмотрены ѵ 
средства предпускового подогрева ох- 
лаждающей жидкости и масла. 

Первые грузовики КамАЗ уже вышли 
из ворот завода. Их выпуск будет расти 
и одновременно станет расширяться ас- 
сортимент модификаций. 

^ ^ В. БАРУН 

г. Набережные Челны 


Техническая характеристика бортового 
грузовика КамА3^5320 

^и:сло цилиндров — я- лия 
метр цилиндра и ход поршня — 'іоД ь 
120 .мм: рабочий объем 10 85 л* ствп^иі 

~~ мощность 2*10 л с ичи 

180 л. с. при 2600 об/мин. 

Сцепление — сухое лвѵх 

ля -ТоО 

коробки передач - 7.82; 4.03; 2 50- ГбЗ® 

7.22.°и.пГв°5з"или^ 5^94°°"” 

Шины. 260— 508Р. 

Зависимая рессорная с гнл- 
равлическимн амортизаторами. 

Тормоза. Колодочные, с пневматиче- 
моТгрТбоп”^^^^^^^ 

■!;^"р"ик\"х"’и "с 

равлическим встроенным усилителем. 

основные размеры. Длина — 
7395 мм. Ширина — 2500 мм. Высота (без 
кузове или прицепе) — 2830 мм 
тележки — 1320 мм. Колея- 
передних колес - 2010 мм. задних - 

1850 .мм. Дорожный просвет — 385 мм 
Погрузочная высота — 1370 мм. 

данные. Колесная формула — 
6x4. Снаряженный вес — 7184 кг. Грузо- 
подъемность автомобиля — 8000 кг Гпѵ- 

буксируемого прицепа — 
^ПУ^°^®Д'ьв^*ность автопоезда — 
_5;^®*^симальная скорость авто- 
поезда 85 км/час. Тормозной путь для 
автопоезда с полной нагрузкой со ско 

оасхоп ^8 км/час 21 м. Контрольный 
расход топлива для автопоезда — 
35 л /100 км. Запас топлива — 170 т 




Управлением Госавтоинслекции 
разработана и изготовлена приставка к 
управляющим сигналами све- 
і^фора. На специальном табло под свето- 
фором она. ведет отсчет времени, ос- 
до окончания зеленого сигна- 
ла. В столице ^ Украины уже действуют 
20 таких устройств, В результате на этих 
пересечениях сократилось количество 
транспорта, въезжающего на перекре* 
сток при желтом сигнале светофора, 
прекратились помехи для машин, движу- 
щихся в пересекающем направлении, по- 
высились пропускная способность пере- 
крестков и безопасность движения. 


В 9-и пятилетке в Киеве вступила в 
строи и телемеханическая система коор- 
динированного управления движением 
типа «Зеленая волна». Теперь один ин- 
женер ГАИ управляет движением на не- 
скольких улицах: КреЩатике, Красноар- 
мейской, Горького, бульваре Леси Укра- 
инки. Система показала высокую эффек- 
тивность — повысилась пропускная спо- 
собность пересечений, скорость движе- 
ния, уменьшились дорожно-транспортные 
происшествия. Скоро такие системы ста- 
^*Ут действовать на других магистралях 
Киева и Одессы. 




В дирвктимх XXIV съезда КПСС впер- 
вые в государствеииом масштабе была 
поставлена задача дальнейшего повы- 
шения безопасности дорожного двюмі- 
ния. Она диктовалась резким увеличе- 
нием выпуска автомобилей^ ускорением 
темпов автомобилизации страны. В ре- 
іііеиии этой комплексной проблемы за 
годы минувшей пятилетки сделано нема- 
ло. Сегодня на вооружении спуікбы ор- 
ганизации и регулирования движения 
централизованные системы с примене- 
нием злектронногЛычислительных шн 
шик, новая, современная радио- и теле- 
метрическая техника. Возросли умение, 
опыт и культура сотрудников Госачтони- 
слекцииг в работе по предупреждению 
дорожных происшесУвиЙ стали прини- 
мать участие самые широкие слои су- 
щественности. 

Нв этих страницах мы публикуем не- 
которые сообщение, лоетупившне оти»> 
ших общественкых корреспондентов из 
разных районов страны. В них только от- 
дельные факты, но и они дают пред- 
стаадение о том, что сделано, о том, 
как службы І'АИ прдготовмлисъ выпол- 
** н овые, еще более сложные и от- 
ветственные задачи, стовщие перед ав- 
тотранспортом в десятой іипгилетке; 


опасности 




Межрайонные регистра- 
отделения ГАИ 
уровень современ- 
требовании и работу по присвое- 
нию квалификации водителя. На Украине 
новые подразделения ГАИ соревнуются 
за лучшее оборудование экзаменацион- 
ных классов электронными экзаменаци- 
онными аппаратами и другой новой 
техником, повышающей культуру работы 

способность отделений, 
лучших в республике является 
экзаменационный класс РЭО Запорож- 
ской области, который и показан на этом 
снимке. 

инициативе краевой 
ньГй здесь создан нештат- 

дивизион до- 
ты ва^тД, составе насчи- 

имміпы^ более 200 лучших водителей, 
^*^*^иые автомобили и мотоцик- 
нештатными инспекторами за- 
креплены отдельные микрорайоны горо- 
Аз, ^е они постоянно контролируют дви- 
тние, проводят профилактическую рабо- 
ту в автохозяйствах. Ежемесячно выхо- 
Аит стенная сатирическая газета «Свето- 
Активисты часто выступают по 
радио, телевидению, в печати. Есть у ди- 

эмблема. Такие же диви- 
в Находке и Уссурийске, 
повысило эффективность 
движением транспорта и пе- 
шеходов в городах. На снимке — добро- 
вольные помощники ГАИ перед выездом 
на дежурство. ^ вшсддоы 













ТУАПСЕ. Минувшее пятилетие было от- 
мечено еще одним интересным начина- 
нием — при школах» в пионерских лаге- 
рях, в различных внешкольных учреж- 
дениях родились отряды юных инспекто 
ров движения. Они оказали серьезную 
помощь ТАИ в предупреждении несчаст- 
ных случаев с детьми на автомобильных 
дорогах. Сегодня только в РСФСР насчи- 
тывается свыше 14 тысяч отрядов юных 
инспекторов движения. В конце года 
представители лучших отрядов собрались 
в пионерском лагере «Орленок» пбд Ту- 
апсе на первый Всероссийский слет для 
обмена Ьпытом работы по пропаганде 
среди школьников правил дорожного дви- 
жения. В программе встречи были кон- 
курсы и состязания. На снимке: команда 
юных инспекторов движения Омской об- 
ласти выполняет задание в конкурсе по 
правилам движения. 











СВЕРДЛОВСК. В области проведена 
большая работа по улучшению дорож- 
ных условий. Новые транспортные раз- 
вязки, разметка проезжей части дорог, 
строительство внеуличных переходов 
способствовали созданию удобных и бе- 
зопасных путей для движения не только 
транспорта, но и пешеходов. Это один из 
новых подземных псмшеходных перехо- 
дов в Свердловске, введенный в строй в 
конце минувшего года. 


МОСКВА. В столице, отличающейся наи- 
большей интенсивность^ движения, по- 
жалуй, особенно заметны усилия, пред- 
принятые для организации движения на 
современном уровне и обеспечения высо- 
кой его безопасности. На основных маги- 
стралях и других улицах появились но- 
вые светящиеся дорожные знаки и ука- 
затели, светофоры с более высокими све- 
тотехническими данными, все большее 
значение в работе Госавтоинспекции по- 
лучает электроника и телемеханика. По- 
сты ГАИ оснащены теперь совершенны- 
ми радио- и телеметрическими устройст- 
вами. На всех главных магистралях на 
подходах к столице действуют оборудо- 
ванные по самым современным требова- 
ниям пикеты дорожного надзора. Этот 
пикет на Рублевском шоссе — один из: 
25 построенных за годы пятилетки. 




АВТОМОБИЛЕСТРОИТЕЛИ 


Трудовыми достижениями, успехами в 
выполнении девятого пятилетнего плана 
встретили автомобилестроители XXV 
съезд КПСС Коллективы предприятий и 
организаций отрасли досрочно заверши- 
ли выполнение заданий по объему реа- 
лизации продукции и выпуску важней- 
ших изделий. Вот с какими показателя- 
ми пришла наша автомобильная про- 
мышленность к съезду партии. Выпуск 
продукции с 1971 по 1975 годы возрос 
на 83 процента, в том числе автомоби- 
лей — в два раза, запасных частей — бо- 
лее чем в 1,5 раза; освоено 72 новых 


Объединение 

кАвтодизельп 

Пятилетнюю производственную прог- 
рамму ярославские моторостроители за- 
вершили уже в ноябре 1975 года. Одно 
из важнейших достижений — повыше- 
ние моторесурса до 8 тысяч часов. Сле- 
дующий рубеж — в программе на деся- 
тую пятилетку — 10 тысяч часов. Первую 
партию дизелей с таким ресурсом ярос- 
лавцы создали в конце 1975 года в честь 
XXV съезда КПСС. Моторы «Автодизе- 
ля» идут сегодня на КрАЗы и МАЗы, 
тягачи МоАЗ, самосвалы БелАЗ, 
колесные тракторы «Кировец» и 
многие другие машины. Четырна- 
дцать модификаций дизелей отмечены 
государственным Знаком качества, это 
примерно 85 процентов всей продукции. 

Генеральный секретарь ЦК КПСС Л. И. 
Брежнев горячо поздравил коллектив 
ярославских моторостроителей — одно- 
го из инициаторов борьбы за повыше- 
ние качества выпускаемой продукции — 
с замечательной трудовой победой — 
досрочным выполнением заданий пяти- 
летнего плана по увеличению объема 
производства, росту производительности 
труда и выполнением взятых обяза- 
тельств по увеличению моторесурса ав- 
томобильных двигателей. В приветствии 
ярославцам Л. И. Брежнев отметил, что 
«постоянный творческий поиск, неуклон- 
ное продвижение к новым рубежам тех- 
нического прогресса, вскрытие внутрен- 
них резервов стали нормой трудовой де- 
ятельности коллектива объединения». 

Вступив в десятую пятилетку, ярослав- 
цы готовят новые, более совершенные 
конструкции. Создается семейство дизе- 
лей мощностью до 650 л. с., уже закон- 
чены работы по двигателям для грузови- 
ков КамАЗ. 

Опыт работы «Автодизеля» по улуч- 
шению качества и увеличению срока 
службы выпускаемой продукции полу- 
чил широкое распространение в про- 
мышленности. 

Московский автомобильный 
завод имени И. А. Лихачева 

Замечательной трудовой победы до- 
бились зиловцы. На заводе вступил в 
строй новый корпус сборки автомоби- 
лей. Автозаводцы успешно завершили 
работы по созданию мощностей для вы- 
пуска 200 тысяч грузовых автомобилей в 
год, досрочно выполнили пятилетний 



Ярославский моторный завод. Сборка двенадцатицилиндровых дизелей 


вида автомобилей и прицепов, введены 
в действие производственные мощности 
по выпуску 134 тысяч грузовых, 769 ты- 
сяч легковых машин и 24 тысяч автобу- 
сов. 

Три крупнейших завода — ЗИЛ, ЯМЗ и 
АЗЛК за трудовые достижения на- 
граждены на финише девятой пяти- 
летки орденами Октябрьской Револю- 
ции. 

В канун новой, десятой пятилетки к 
коллективам ЗИЛа и ЯМЗ обратился с 
приветствием Л. И. Брежнев. Коллекти- 
вы АЗЛК и МАЗа поздравили ЦК КПСС 


и Совет Министров СССР. А еще рань- 
ше, летом 1975 года Генеральный сек- 
ретарь ЦК КПСС поздравил Волжский 
завод с выпуском двухмиллионного ав- 
томобиля «Жигули». За досрочное осво- 
ение мощностей ВАЗ награжден орде- 
ном Трудового Красного Знамени. Нема- 
лый вклад в успешное выполнение зада- 
ний девятого пятилетнего плана внесли 
и другие предприятия. 

Здесь мы приводим информацию о 
трудовых подарках съезду партии, ко- 
торые сделали отдельные заводы от- 
расли. 


план и социалистические обязательства 
по увеличению объема производства и 
росту производительности труда. В пре- 
дыдущем номере журнал рассказал о 
крупной победе коллектива завода, на- 
гражденного орденом Октябрьской Ре- 
волюции. 

Завершающий год пятилетки на ЗИЛе 
отмечен и другими значительными со- 
бытиями: начат выпуск трехосного авто- 
мобиля ЗИЛ — 133 грузоподъемностью 
8 тонн, с конвейера сошел миллионный 
ЗИЛ — 130, почти на месяц раньше срока 
изготовлен двухмиллионный двигатель. 

Группе работников завода — бригади- 
ру кузнецов Сапожникову Владимиру Ев- 
геньевичу, кузнецам-штамповщикам Бу- 
даеву Виктору Дмитриевичу, Данилову 
Александру Егоровичу и Пастушкову 
Ивану Васильевичу присуждена Государ- 
ственная премия СССР 1975 года за вы- 
дающиеся достижения в труде на основе 
увеличения зон обслуживания, совмеще- 
ния профессий и инициативу в разверты- 
вании движения наставничества. 


Горьковский 
автомобильный завод 

Коллектив досрочно выполнил пятм- 
летний план по сущему объему произ- 
водства. Легковому автомобилю 
ГАЗ — 24-04 |такси| присвоен государст- 
венный Знак качества, а 10 декабря 1975 
года, в день, когда завод завершил свою 
пятилетку. Государственная аттестацион- 
ная комиссия в третий раз подтвердила 
право на этот Знак грузовика ГАЗ — 66, 
который в 1969 году первым в стране из 
автомобилей массового выпуска удосто- 
ен его. 

Завершающий год девятой пятилетки 
был знаменателен вступлением в строй 
двух новых сборочных конвейеров, уве- 
личением в 2,7 раза выпуска новых, бо- 
лее совершенных моделей грузовиков. 

Работники объединения ГАЗ стремят- 
ся как можно быстрее получить отдачу 
от планомерно проводимой реконструк- 
ции завода — от тысяч новых станков, 
автоматических линий, сборочных кон- 
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Восьмитонный грузовой автомобиль ЗИЛ — 133 


продукция автозавода имени И. А. Лихачева 


встретил XXV съезд партии новой мо 
делью «Москвича». 


Сборка грузовиков ГАЗ — 66 


веиеров — в этом залог высокой эффек* 
тивности производства и качества про- 
дукции. Новая техника поможет решить 
и крупную социальную проблему — пе- 
ревод горьковского гиганта с трехсмен- 
ной на двухсменную работу. 

Волжский 

автомобильный завод 

На протяжении девятой пятилетки он 
удерживал первенство в социалистиче- 
ском соревновании среди предприятий 
отрасли. ВАЗ досрочно выполнил основ- 


модели. А нынешние, в том числе и 
— 21011, уже отмечены государст- 
венным Знаком качества. Кстати, 
— 21011 недавно получил высокую 
международную оценку — ему присуж- 
дена золотая медаль на Лейпцигской яр- 
марке 1975 года. 

Автозавод 

имени Ленинского комсомола 

Съезд партии автозаводцы встретили 
переходом на выпуск новых моделей 
«Москвич — 2138» и «Москвич — 2140». 










На конвейере автомобили марки «МАЗ». 


Минским автомобильным завод стал 
головным предприятием недавно соз- 
данного объединения «БслАвтоМАЗ». 

Все автомобили МАЗ отмечены госу- 
дарственным Знаком качества. 

Ереванским 
автомобильный завод 

Он еще молод, но его машины ужо 
знают во многих городах страны. К от- 
крытию XXV съезда КПСС коллектив со- 
брал сверхплановую партию продукции. 
ЕГступила в строи часть нового корпуса, 
и это позволило заводу йыити на про- 
ектную мощность. В начале десятой пя- 
тилетки в Ереване вводится в действие 
новый конвейер. 

Государственная комиссия приняла но» 
вую модель развозного фургона 
ЕрАЗ — 3730 и рекомендовала ого к про- 
изводству. 

Саранский 

завод автосамосвалов 

На финише девятой пятилетки здесь 
освоена новая модель САЗ — 3503 на ба- 
зе грузовика ГАЗ — 52-04 и одновремен- 
но начат выпуск другой разновидности 
самосвала — САЗ-»— 3504. 

Коллектив предприятия встретил XXV 
съезд КПСС наращиванием производст- 
венных мощностей. Идет строительство 
нового корпуса, с вводом в строи кото- 
рого пыпуск самосвалов возрастает поч- 
ти в три раза по сравнению с уровнем, 
достигнутым в конце девятой пятилетки. 


Фото Б. Басса. А. Вдадимирооа, 
А, ГлнюіНина. В. Соболева. 

В. Хоатооа 


Сварка кузовов на ереванском автомо- 
бильном заводе. 


Кроме того, они далц стране сверх пла- 
на в завершающем ГРДу пятилетки 2000 
автомобилей. Модели четвертого поко- 
ления отмечены современными конст- 
руктивными решениями» они качественно 
отличаются от предшествующих — бо- 
лее совершенны, отвечают повышенным 
запросам потребителей. В планах кол- 
лектива — работы над новыми конструк- 
циями, улучшение качества машин. 

В приветствии ЦК КПСС и Совета Ми- 
нистров СССР, которое получил коллек- 
тив АЗЛК, отмечено строительство и ос- 
воение новых крупных мощностей по вы- 
пуску автомобилей. И далее говорится: 
«Ваш пример свидетельствует о больших 
возможностях повышения эффективно- 


сти производства, которые могут быть 
реализованы при широком развитии ини- 
циативы и творчества трудящихся». 

Минский 

автомобильный завод 

Первой партиен модернизированных 
магистральных автомобилей и автопоез- 
дов встречают (;ьсзд минчане. Они 
изготовили на 4 миллиона рублей 
продукции сверх плана. Объедине- 
ние «БелАвтоМАЗ» досрочно закончило 
девятую рятилетку, увеличив выпуск про- 
дукции более Чем на 37 процентов — в 
основном благодаря повышению произ- 
водительности труда. 















Где ты, Маша 



Шдавно, разОирая свои кино- и фото- 
архивы, я натолкнулся на снимок, где 
запечатлен пулеметный расчет, готовя- 
щий огневую позицию, и мотоциклист, 
проезжающий мимо. На обороте фото- 
графии: «Воронежский фронт. 1942 
год», И сразу вспомнились ожесточен- 
ные бои под Воронежем. Город лежал в 
руинах. Гитлеровцы его жестоко бомби- 
ли, обстреливали. 

Штаб фронта располагался тогда в 
селении с ласковым названием Анна, 
здесь же находилась и наша фронтовая 
киногруппа. Отсюда мы выезжали в пе- 
редовые части и подразделения, чтобы 
снимать боевые действия, фронтовую 
жизнь наших воинов, создавать кино- 


Одинцова? 

портреты людей, чьи дела заслужива- 
ли показа на экране. 

Как-то я и мой близкий друг кино- 
оператор Григорий Могилевский нахо- 
дились у минометчиков, которые гото- 
вили позиции для своей батареи. Отсю- 
да хорошо был виден Воронеж и все 
пространство, разделяющее нас и про- 
тивника. 

Было короткое затишье, и солдаты 
торопились врыться в землю. Вдруг 
слева от нас начали рваться снаряды, 

— С чего бы это? — сказал коман- 
дир батареи. 

И тут мы увидели мотоциклиста. Он 
бешено мчался по полю, то выскаки- 
вая на бугор, то скрываясь в овраге. 

— По нашему связному шарашат 
гады, — зло крикнул кто-то из мино- 
метчиков. 

Мы все смотрели туда, где прыгал 
по полю мотоциклист. 

— Сейчас свернет вон в тот лесочек 
и скрытно, с тыльной стороны пробе- 
рется к нам, — спокойно проговорил 
комбат. 

И верно: через какие-нибудь минуту- 
две мы услышали шум мотора, мото- 
циклист вынырнул из-за деревьев и 
подъехал к блиндажу. 

У нас с Могилевским сразу же появи- 
лось желание сделать киноочерк о ли- 
хом мотоциклисте... Мы ждали, пока 


8 марта — 

Мвнід у народный 
тенсиий день 

он отрапортовал комбату, передал ему 
пакет. Когда же мотоциклист повернул- 
ся к нам лицом и снял шлем, мы пря- 
мо-таки оторопели: это была девуш- 
ка — юная, симпатичная. Она тряхну- 
ла рассыпавшимися волосами, улыбну- 
лась. Так мы познакомились с Марией 
Одинцовой. Оказалось, что она не один 
год увлекалась мотоциклетным спор- 
том, тренировалась в осоавиахимов- 
ском мотоклубе в своем родном Ново- 
сибирске, выступала в соревнованиях, 
завоевывала призовые места. Комсо- 
молка-спортсменка пошла доброволь- 
цем в действующую армию. Спортив- 
ная закалка, умение управлять мото- 
циклом на любых трассах очень приго- 
дились Маше Одинцовой на фронте. 
Она не раз ходила в разведку, обеспе- 
чивала связь в сложных условиях, не- 
редко под огнем противника. Ездила 
смело, уверенно, четко и в срок выпол- 
няла задания командования... 

К сожалению, проследить дальней- 
ший боевой путь отважной комсомол- 
ки-мотоциклистки нам не удалось. За- 
хлестнули военные события. Вскоре я 
был переброшен на другой фронт и с 
Одинцовой больше не встретился. Но 
мы с Могилевским успели тогда сде- 
лать о Маше целый киносюжет, кото- 
рый был помещен во «Всесоюзном ки- 
ножурнале». 

Вот какие воспоминания навеяла на 
меня найденная в архиве фотография. 
Нашел я в своем архиве еще фотогра- 
фию того времени: Маша Одинцова у 
своего мотоцикла ИЖ — 9 (выпуска 
1940 года). Фото прилагаю. 

Если кто-либо знает о ее дальней- 
шей судьбе — откликнитесь! 

Т. БУНИМОВИЧ, 
кинооператор, дважды лауреат 
Государственной премии СССР 


Они 

дружны с 
автомобилем 

В потоке машин нередко можно уви- 
деть за рулем женщин. Это водители ав- 
томобилей, в основном принадлежащих 
сфере обслуживания, и автолюбители, 
которых с каждым годом становится все 
больше. Немало среди них автоспортс- 
менок, которые выходят на старты со- 
ревнований по скоростному маневриро- 
ванию. Некоторые женщины успешно вы- 
ступают и в большом спорте. Штурман 
Галина Иозырчикова вместе со своим му- 
жем Анатолием составляет ныне один 
из сильнейших раллийных экипажей в 
стране. Девушки, которых вы видите на 
снимке, еще только делают первые шаги 
в автомобильном спорте. Автодело они 
изучают на московской детской автомо- 
бильной дороге Министерства автомо- 
бильного транспорта РСФСР и в прош- 
лом году участвовали в соревнованиях 
по скоростному маневрированию. Слева 
направо: С. Буракова, М. Кондакова, 

Г . Извольская, Н. Левшуи и Л. Корюкина. 

Фото Н» Белецкого 
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в них нет движущихся частей, они 
не требуют смазки, просты и безобид- 
ны на вид. Маленькие, изящные, из 
металла и керамики с буквами и циф- 
рами, нанесенными у разных моделей 
в разных местах... 

А теперь скажите, положа руку на 
сердце, не приходилось ли вам хоть 
раз искать причину отказа в работе 
двигателя своей машины и находить 
ее, иногда после немалых трудов, имен- 
но в свечах. И очень часто потому, что 
вы сами установили неподходящие све- 
чи или не следили за их состоянием. 

Какие свечи выпускает отечествен- 
ная промышленность сегодня? Какие 
зарубежные свечи им соответствуют? 
Как подбирают свечи для каждой мо- 
дели двигателя? Как расшифровать 
маркировку свечи? Каждому водителю, 
каждому владельцу машины полезно 
разбираться в этих вопросах. И стрем- 
ление к этому есть, о чем свидетельст- 
вует редакционная почта. 

Мы попросили выступить в нашем 
♦Клубе* специалистов из НИИавто- 
прибор инженеров Б. А. БАССА и 
А. Н. МИНЕЕВА и помочь водителям 
найти общий язык со свечой. 

Двигатели наших автомобилей посто- 
янно совершенствуются. Все большие 
требования предъявляются к их надеж- 
ности и экономичности, они должны 
легко пускаться и быть насколько 
можно менее токсичными. В значи- 
тельной степени все эти параметры за- 
висят от того, как работает в данном 
двигателе система зажигания, и особен- 
но слечи. 

Научно-исследовательские организа- 
ции, заводы-изготовители непрерывно 
улучшают конструкцию, подбирают со- 
ответствующие материалы корпуса и 


изолятора, улучшают технологию из- 
готовления искровых свечей зажигания. 
Начато производство целой группы но- 
вых свечей, обладающих значительно 
лучшими электрическими и тепловыми 
свойствами, большей прочностью и 
долговечностью. Новые материалы 
♦ боркорунд*, ♦хилумпна* и ♦синок- 
саль* с высоким содержанием окиси 
алюминия постепенно заменяют -«ура- 
лит*, совсем недавно считавшийся 
вполне хорошим для изоляторов. По- 
явились и новые герметики в уплотне- 
нии соединений «корпус — сердечник* и 
«центральный электрод — изолятор*. 

Все эти изменения отражены в по- 
следнем государственном стандарте 
ГОСТ 2043 — 74 «Свечи зажигания ис- 
кровые*. Что же нового вносит этот 
ГОСТ? Прежде всего, впервые в отече- 
ственной практике в нем введено поня- 
тие «калильное число*. 

Калильное число свечи зажигания — 
это отвлеченная, условная величина, 
пропорциональная среднему индика- 
торному давлению (среднее давление 
газов на поршень в течение полного 
цикла), при котором во время испыта- 
ний свечи на специальной моторной 
установке в цилиндре начинает появ- 
ляться калильное зажигание. Напом- 
ним : калильным называется зажи- 
гание, которое наступает от посторон- 
него источника тепла, чаще от перегре- 
тых частей свечи, до момента возник- 
новения искрового разряда. Это вредное 
явление. Оно вызывает падение мощно- 
сти двигателя, перегрев и даже выход 
из строя колец и клапанов, может быть 
причиной задиров на стенках цилинд- 
ров, трещин на изоляторах свечей и 
выгорания электродов. 

Чем выше давление в цилиндре, тем 
больше температура рабочих газов, а 


следовательно и свечей. Поэтому для 
нормальной работы двигателя свечи 
конструируют так, чтобы при одной и 
той же температуре в цилиндрах и про- 
чих равных условиях «горячие* свечи 
нагревались бы намного сильнее, чем 
«холодные*. 

Способность свечи нагреваться при 
работе и оценивается калильным чис- 
лом. По новому ГОСТу предусмотрен 
определенный ряд: 8, 11, 14, 17, 20, 23 
или 26 условных единиц. Это обеспе- 
чивает возможность правильно и быст- 
ро подбирать свечи для разных двига- 
телей, производство свечей с заданны- 
ми характеристиками и повышает кон- 
курентоспособность их на мировом 
рынке. Одновременно он облегчает под- 
бор зарубежных аналогов. Необходимые 
данные приводим в таблице 1. 

Как видите, выбор стал намного ши- 
ре. Это позволяет применить свечи «по- 
холоднее* или «погорячее*, в зависи- 
мости от условий эксплуатации и ин- 
дивидуальных особенностей двигателя. 

Для тех, кто имеет возможность по- 
пробовать на своих машинах свечи за- 
рубежных фирм, полезно заметить, что 
наши свечи с длиной резьбы 11 мм 
рассчитаны на ключ 5 = 22,0 мм, ана- 
логичные иностранные — на ключ 
5 = 20,8 мм. Отечественные свечи с 
резьбой на корпусе М18 X 1,5 имеют 
шестигранник под ключ 5 = 24 мм, а 
такие же зарубежные — под ключ 
5 = 25,4 мм. Кроме того, следует пом- 
нить, что в любом случае, независимо 
от марки и фирмы, зазор нужно уста- 
новить по инструкции для данного дви- 
гателя. 

Важное отличие нового стандарта и в 
том, что он узаконил для производства 
новые габаритные и присоединитель- 
ные размеры свечей, унифицированные 
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ТАБЛИЦА 1 

Взаимозаменяемость свечей зажигания отечественного производства со свечами зажигания некоторых зарубежных фирм 


Основные параметры 

Наименование свечей 

резьба на 
корпусе 

длина репь- 
бовоГі части 
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мм 
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— 

1 
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А15БС 
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РА70 
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С 

СМ 25 А 

АВ — 2 

1 


М12У 

М8Т 
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4Н^N7 

5Н^N7 

— 

— 
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Основные размеры свечей 
(см. рисунок) 


ТАБЛИЦА 2 


сі. 

СІ2 

с!) 

не 

менее 

1і, мм 

І2. ММ 

не 

более 

5, мм 

Ном и нал 

Предель- 
ное от- 
клонение 

Номи- 

нал 

Предель- 
ное от- 
клонение 

Номи- 

нал 

Предель- 
ное от- 
клонение 

Номи- 

нал 

Предель- 
ное от- 
клонение 

М14Х1.25 

М18ХІ.5 

По степе- 
ни точно- 
сти 

ГОСТ 
16093 — 

70 

20.0 

-ЬО.25 

23.0 

12,0 

19.0 

±0.3 

17.0 

24.0 

20.8 

—0.28 

(21.0) 

23.0 

(24.0) 

26.8 

(11.0) 

12.0 

(16.0) 

17.0 

(22.0) 

24.0 


ТАБЛИЦА 3 

Применяемость отечественных свечей зажигания на легковых автомобилях, 

мотоциклах, мопедах 


Тип свечи 

Основные параметры и размеры 

Применяемость (легко- 

вые автомобили, мото- 
циклы. .мотороллеры, мо- 
педы) 

По ГОСТ 
2043 — 54 

По ГОСТ 
2043 — 74 

.а 

о 

к с: 
П 0) о 
сс о « 
XXV 

резьба 

на 

корпусе 

длина 
резьбо- 
вой час- 
ти кор- 
пуса. .мм 

размер 

под 

ключ, мм 

А7.5БС 

А17В 

17 

М14ХІ.25 

12 

20.8 

ГАЗ— 24; «ИЖ — Плане- 
та-3». «ИЖ — Юпитер-3»: 
«Рига— 4»: «Верховн- 

на — МП-048»* 

А7.5ХС 

А17ДВ 

17 

М14Х1.25 

19 

20.8 

«Жигули» всех моделей 

А6БС 

А 23 

23 

М 14X1.25 

12 

20.8 

ЗАЗ — 968. 9в9А: «Вос- 

ход — 2». «Восход — 3»: 
ММВЗ — 3.115, ММВЗ — 
З.Н1; «Рига — 9». 

А15ХС 

АН 

11 

ІМ14ХІ.25 

12 

20.8 

ГАЗ — 24-01 (со сте- 

пенью сжатия 6.7); 

ГАЗ — 21 (в экспортном 
исполнении). УАЗ — 469 

М12У 

М8Т 

8 

М18 - 1.5 

12 

24 

ГАЗ — 20: ГАЗ — 69 

АбУС 

АІЗН 

1.3 

М14Х1.25 

11 

22 

ЗАЗ — 966. ЗАЗ — 965Л. 

АБ. АР. АМ. 960В. ВБ. 
ВБ2. 968Б2*. Б. Р. ѲѲ9В; 
«Восход». «Восход — 2»: 
«Тула» Т200, «Турист* 

Л7.5УС 

АНН 

1 1 

М 14X1.25 

Н 

22 

«Москвич — 1360», «Моск- 
вич— 408»*: ЗАЗ — 965; 

М — 105. М — 106. «ИЖ — 
Планета-3»*, «ИЖ — 

10питер-3». ЗК*; «Рига — 
4», «Рига — 3»; «Верхови- 
на» всех моделей 

А8У 

А11У 

А10НТ 

10 

М 14X1, 25 

Н 

22 

СЗД*. СЗА*. СЗЛ*: «Урал». 
«Днепр», К — 750М: «Вят- 
ка В — 150М»: «Моск- 

вич — 401»; ИЖ — 56. ИЖ — 
49; К— 175 всех мо- 

делей: М — 103. М— 104; 
М — 62. М — 63. М— 61. 

М — 72 

АНУС 

А ЮН 

10 

ІМ14Х1.25 

12 

о о 

«і# м 

«Москвич — 403». «407»: 

«ИЖ — Планета-2». «ИЖ — 
Юпитер-2*: «Рига — 7»: 
«ИЖ — Планета». «Плане- 
та-спорт». «ИЖ — Юпи- 

тер» 

А14У 

А8НТ 

8 

М14Х1.25 

1 12 

1 

22 

ГАЗ— 21 

.Л7.5СС 

А20ДВ 

20 

М 14X1,25 

19 

20.8 

«Москвич — 412». ИЖ — 

2125, «Москвич — 1500* 

А11БС 

— 

— 

М14Х1.25 

12 

22 

ГАЗ — 24* (со степенью 
сжатия 6,7) 

А12БС 

— 

— 

ІѴ114Х1.25 

12 

22 

УАЗ— 469: ГАЗ— 21* (в 
ѳкспортно.м исполнении) 


Свечи зажигания А17ДВ и А20Д временно сохраняют прежнюю маркировку 
(соответственно — А7,5ХС и АТ.ЗСГС). Модели, отмеченные звездочкой, до 19^3 — 
1975 гг. комплектовали свечами с изолятором из «уралита». В графе применяемость 
приведены только основные модели. 



электрод; 5 — центральный электрод: 
6 — тепловой конус: 7 — корпус; 8. 1», Ь. 
с1і. СІ 2 и СІЗ — размеры разные у различ- 
ных свечей (их величины приведены в 
таблице 2). Звездочкой отмечены спра- 
вочные размеры. 

с международными стандартами. Это, 
прежде всего, размеры (5) шестигран- 
ника <под ключ» (см. рисунок и табли- 
цу 2) и длина (Ь) резьбовой части кор- 
пуса. Размеры, приведенные в таблице 
в скобках, относятся к свечам, находя- 
щимся в эксплуатации. Для свечей, у 
которых тепловой конус в выступает за 
торец корпуса 7, размер Ь на 2 мм 
больше указанного в таблице 2. 

Переход на новые размерности будет 
проведен не сразу. Окончательное внед- 
рение свечей с шестигранником 20,8 мм 
планируется на 1980 год. 

Новый ГОСТ ввел и новую маркиров- 
ку свечей. Как она расшифровывается? 
Начнем с обозначения резьбы. Буква 
«А» — резьба М14 X 1,25; буква «М» — 
М18 X 1,5. Одна или две цифры, стоя- 
щие после индекса, — диаметр резь- 
бы; третье обозначение указывает, вы- 
ступает ли тепловой конус за корпус: 
если да — ставится буква ^В». Затем 
идет индекс длины резьбовой части. Это 
тоже буквы; «Н» соответствует длине 
11 мм, а «Д» — 19 мм. Буква *Т» по- 
казывает, что герметизация по соеди- 
нению «изолятор — центральный 
электрод» сделана термоцементом. 

Длина резьбовой части корпуса 12 мм, 
отсутствие выступающего теплового 
конуса и герметизация иным материа- 
лом не обозначаются. 

О материале изолятора свечи можно 
косвенно судить по тому, как на нее 
нанесена маркировка. Свечи с изолято- 
ром из керамики «хилумина», ібор- 
корунд» и «синоксаль» маркируют на 
ци.тіиндрііческой части изолятора, а на 
корпус наносят номер ГОСТа, месяц, 
год изготовления и завод. При этом на 
свечах, изготовленных энгельсскпм за- 
водом запальных свечей, месяц обозна- 
чен буквами от «А» до «Н» («3» про- 
пускается). На свечах с изолятором из 
«уралита» вся маркировка наносится на 
корпус. 

Рассмотрим примеры. Свеча АН. У 
нее — размеры резьбы 14 X 1,25, ка- 
лильное число — 11, длина резьбовой 
части корпуса — 12 мм, тепловой конус 
не выступает. 

Свеча АН НТ. Здесь размеры резь- 
бы — 14 X 1,25, калильное число — 
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11, длина резьбовой части корпуса — 
11 мм, тепловой конус не выступает, 
герметизация термоцементная. 

Еще одна свеча — А17ДВ. Размеры 
ее резьбы — 14 X 1,25, калильное чис- 
ло — 17, длина резьбовой части — 19 мм, 
тепловой конус выступает. 

Свеча М8Т. Для нее размеры резь- 
бы — 18 X 1,5, калильное число — 8, 
длина резьбовой части — 12 мм, конус 
не выступает, герметизация термоце- 
ментная. 

Кроме основной маркировки могут 
быть проставлены дополнительные обо- 
значения. Буквы ♦У — ХЛ» показывают, 
что свечи предназначены для умерен- 
ного и холодного климата, «Т» — для 
тропиков, іО» — общеклиматические, 
«Э» — экспортное исполнение. 

Изучая таблицу 1, внимательный чи- 
татель встретит неизвестные ему моде- 
ли свечей. В настоящее время еще дале- 
ко не все перечисленные в этой табли- 
це свечи поставлены на производство — 
потребность в них будет .определяться 
двигателями будущих автомобилей. 

Для каких двигателей какие свечи 
из производимых предназначены? От- 
вет на этот вопрос дает таблица 3. 

И в заключение несколько слов о не- 
исправностях свечей, их причинах и 
устранении. 

Заброс юбочки изолятора маслом или 
черным влажным нагаром. Это при- 
знак того, что поставлены слишком «хо- 
лодные» для данного двигателя свечи. 
Он может указывать и на «перелив» 
масла в картер или износ цилиндров 
и поршневых колец. 

Юбочка покрыта сухим черным на- 
гаром — свидетельство переобогащения 
рабочей смеси, неправильной регули- 
ровки холостого хода, долгой работы 
двигателя на холостом ходу, а также 
того, что применены слишком «холод- 
ные» свечи. 

Загрязненный сухой изолятор — при- 
знак плохой заботы о свечах и нежела- 
ния очищать их в положенное время. 

Перебои в работе двигателя на малых 
оборотах. Чрезмерно большой искровой 
зазор. Эта же причина, особенно в со- 
четании с загрязнением теплового ко- 
нуса изолятора, часто приводит к за- 
трудненному пуску в холодное время. 

Если изолятор перегрет, конус чи- 
стый, сухой, белого цвета — значит, 
свеча слишком «горяча» для данного 
двигателя или неправильно установле- 
но зажигание. 

Нормальный цвет теплового конуса 
свечи — от светло-серого до светло-ко- 
ричневого — свидетельство соответст- 
вия ее данному двигателю и исправной 
работы. 

При идеальных условиях цвет тепло- 
вого конуса практически не изменяет- 
ся со временем. 

Естественно, перечисленными симпто- 
мами можно руководствоваться для 
«лечения», когда вы исключите влия- 
ние возможных ненормальностей в си- 
стемах питания VI зажигания. 

Рекомендуем систематически проти- 
рать наружные части свечей, чтобы 
удалить грязь, влагу, масло; выверты- 
вать и промывать бензином, регулиро- 
вать величину искрового зазора. 

Свечи служат надежным показате- 
лем общего состояния двигателя. И 
когда они «вдруг» начинают отказы- 
вать, проверьте все системы, особенно 
питания и зажигания. Возможно, дело 
в них. 


В редакцию приходит много писем с 
разными вопросами, касающимися со- 
хранности кузова автомобиля. Чтобы 
ответить на них, мы пригласили на за- 
седание «Клуба* Л. А. ШУЛЬМАНА, 
главного инженера крупнейшей СТОА 
технического центра Главмосавтотран- 
са, что на Варшавском шоссе в Моск- 
ве. Предоставляем ему слово. 

Пока жив кузов — жива машина, — 
говорят бывалые автолюбители. Прак- 
тика подтверждает правильность этого 
вывода. Сколько еще ветеранов — «мо- 
сквичей», «побед», «волг» первых вы- 
пусков исправно служат своихм вла- 
дельцам. Иногда можно слышать, что 
долговечность их кузова обеспечена 
большей, чем у современных автомоби- 
лей, толщиной стального листа, его, 
мол. ржавчина взять не может. Оши- 
бочность этого утверждения становится 
очевидной, если вспомнить, что у ста- 
рых машин металл был всего на 0,3 — 
0,4 мм толще, а для ржавчины, если 
уж она взялась за него, это не величи- 
на. Долголетие старых автомобилей, 
конечно, объясняется другим, и преж- 
де всего надлежащим уходом за анти- 
коррозионным покрытием. Кто знает, 
сколько раз .хозяин такого автомобиля 
в погожие летние дни, опрокинув его 
на старые баллоны, мазал днище ка- 
ким-нибудь им самим изобретенным со- 
ставом или отработанным маслом. 

Работа эта, ясное дело, малоувле- 
кательна. Несколько лет назад ее на- 
чали выполнять некоторые станции тех- 
нического обслуживания. До последне- 
го времени основным материалом бы- 
ло все то же масло. Оно позволяет 
применять сравнительно простое обо- 
рудование, обладает хорошей проникае- 
мостью, нетребовательно к чистоте по- 
верхностей. Но, к сожалению, такое по- 
крытие недолговечно. Тонкая слабая 
пленка масла смывается водой, сбива- 
ется пылью и песком и потому требу- 
ет частого (два-три раза в год) обнов- 
ления. 

Ныне в магазины и на СТОА посту- 
пают более совершенные антикорро- 
зионные материалы типа мастик, изго- 
товленные в основном на битумной 
основе. Нанесенные на чистые, сухие 
поверхности низа кузова, они довольно 
хорошо прилипают и после высыхания 
образуют достаточно прочный слой. 
Долговечность такого покрытия в за- 
висимости от условий эксплуата- 
ции, как мы убедились, составляет 
полтора-два года. Но мастики облада- 
ют большой вязкостью, которая затруд- 
няет их нанесение, особенно если это 
делать вручную на улице или даже в 
гараже. Кроме того, в нормальных ус- 
ловиях они сохнут несколько дней. 

Наша станция и некоторые другие 
взялись освоить механизированное на- 
несение мастичного покрытия на низ 
кузова, чтобы избавить владельцев ма- 
шин от этой трудоемкой и, прямо ска- 
жем, грязной работы. Для этого мы 
модернизировали существующее и со- 
здали новое специальное оборудование. 

После мойки машина попадает в ка- 
меру (их на станции две), оборудован- 
ную двухстречным подъемнѵіком. Си- 
стема вентиляции с гидрофильтром 


обеспечивает хорошие условия труда н 
предусматривает подачу горячего воз- 
духа, который сушит днище. 

Установка для нанесения покрытия 
включает обогреваемую (чтобы сде.тать 
мастпку жидкой) емкость с мешалкой, 
насос, редуктор и распылитель. Выры- 
вающаяся из него под большим давле- 
нием мастика плотно ложится на обра- 
батываемые поверхности. Через два- 
три часа она приобретает прочность, 
достаточную для нормальной эксплуа- 
тации автомобиля. 

Автолюбители часто спрашивают, 
нужно ли наносить дополнительное ан- 
тикоррозионное покрытие на новый ав- 
томобиль. Особый интерес проявляют 
к этому вопросу владельцы «жигулей», 
которые больше других ездят и зимой. 

Современные наши автомобили защи- 
щены от коррозии заметно лучше, че.м 
выпускавшиеся прежде. Как показыва- 
ет опыт эксплуатации, например, «жи- 
гулей», подтвержденный, кстати, трех- 
летними испытаниями ВАЗ — 2101, про- 
веденными журналом «За рулем», ржав- 
чина начинает действовать на кузов 
лишь через год, обычно после второй 
зимы. Появляется она в замкнутых, 
плохо вентилѵіруемых полостях (у 
переднего крыла, в порогах), где скап- 
ливается влага с химически активными 
веществами, которыми нередко посыпа- 
ют дороги. Кроме кузова, коррозия ата- 
кует все остальные детали, расположен- 
ные на днище автомобиля. Особенно 
страдает от нее крепеж — иногда ка- 
кой-нибудь болт или гайку при ремон- 
те, регулировке невозможно отвернуть. 

Учитывая все это, представляется 
целесообразным наносить дополнитель- 
ное антикоррозионное покрытие даже 
на новый автомобиль, тем более когда 
он еще не загрязнен и не тронут корро- 
зией. Не следует думать, что цельность 
низа, который защищают таким обра- 
зом, гарантирует сохранность всего ку- 
зова. Конечно, от этого зависит многое, 
но не все. 

Надо сказать, сама конструкция со- 
временного автомобиля усложняет его 
антикоррозионную защиту. Заботы о 
его внешних формах и стремление к 
увеличению жесткости конструкции 
приводят к образованию в кузове зам- 
кнутых зон, куда невозможно добрать- 
ся простым путем. Но влага со време- 
нем проникает и туда. Поэтому не так 
давно некоторыми зарубежными фир.ма- 
мп бь;л предложен модифицированный 
метод внутренней и внешней защиты от 
коррозии. Сущность его — напыление 
новых антикоррозионных составов во 
внутренние полости автомобиля в со- 
четании с покрытием его днища. Для 
этого, кроме имеющихся на кузоае тех- 
нологических отверстий (они закрыты 
пробками), требуется сверлить допол- 
нительные для ввода наконечника рас- 
пылителя. Разумеется, этот способ до- 
роже применяемого на нашей СТОА 
(цена которого 16 рублеіі), но защита 
получается более полной и долговеч- 
ной. 

Ныне мы ведем работы по освоению 
нового способа на «жигулях» и. воз- 
можно, уже в этом году начнем прини- 
мать для обработки таким методом ав- 
то.мобилп ВАЗ. 
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День сегодня пасмурный. А ребята 
приоделись, как на демонстрацию. Да- 
же Сережка, для которого застегнутая 
верхняя пуговица словно кость в горле, 
сегодня при галстуке. Друг над другом 
подшучиваем, все вроде бы как всегда. 
Но если приглядеться, можно заметить, 
что как-то это «чересчур» — и смех 
громче, и глаза блестят. Конечно, нерв- 
ничаем, хоть друг перед другом стара- 
емся этого не показать. 

И у меня на душе кошки скребут. Осо- 
бенно томительны вот эти последние ми- 
нуты в ожидании начала. Просто не зна- 
ешь, куда себя девать. Сунулся туда, 
сюда, потолкался у одной группы, у дру- 
гой... Потом решил, что не грех еще раз 
в «Правила» заглянуть. 

Направляюсь к скамейке, но в это 
время кто-то сзади шлепает по спине: 

— Привет, старик! 

Оборачиваюсь — это Юрка Лавренов, 
здоровенный парень из соседней, трид- 
цать второй группы. 

— Слушай, расскажи, как там военная 
комиссия, очень строга? Небось гоняли 
на автодроме? 

— Да ничего особенного не было, — 
нехотя начинаю я. — Сам знаешь; сна- 
чала здесь, в школе, сдавали внутрен- 
ние экзамены — «устройство» и «Прави- 
ла», а потом поехали на автодром. В 
классе было проще: плакаты на стенах, 
макеты, стенды — все это помогает. А 
там, на автодроме, — только собствен- 
ное умание. 

Так и сдавали — каждый за себя. При- 
нимал майор Михаил Яковлевич Пилю- 
гин. Не придирался, но выжимал из нас 
все. Меня с места сразу на эстакаду за- 
гнал, оттуда — на железнодорожную 
платформу, с нее — на косогор. Потом 
заставил подать к платформе задним 
ходом, поставить машину в бокс. Я не 
удержался, спрашиваю: «А почему вы, 
товарищ майор, такой порядок выбирае- 
те? Не проще ли по обычному маршру- 
ту проехать?» 

А он знаешь что ответил? «Конечно, 
товарищ курсант, по обычному маршру- 
ту проехать проще. Потому я и изменяю 
порядок упражнений. Вы привыкли к 
платформе подъезжать слева. А в жиз- 
ни она может оказаться и справа. Ваш 
расчет тогда ни к чему, нужно учиться 
заново. Вот я и проверяю, как вы к та- 
ким неожиданным, но совершенно ре- 
альным ситуациям готовы». 

— Ну и как, сдал? — это уже другой 
парень спросил. 

— Сдать-то сдал. А сердце все рав- 
но не на месте. Тогда был внутренний. 
А сегодня — финишная прямая, государ- 
ственный зачет. Не шутка! Госавтоин- 
спекторы принимают... 

— Да тебе-то что волноваться. Ты 
у Суворова учился. А у него всегда все 
сдают. 


Завтра экзамены. Незнакомые строгие 
люди в милицейской форме будут оцени- 
вать. как мы умеем делать то", чему иас 
учили... Попробуем доказать, что мы 
уже — шоферыі 

Из дневника курсанта 

Курсанты волнуются. Волнуюсь и я. 
Так каждый ра':з; экзамен-то не только их 
проверяет, но и нас, преподавателей. Все 
ли мы сделали?.. 

Из блокнота мастера практического 
вождения И. Г. Суворова 


Я махнул рукой и не стал пускаться в 
объяснения. Но как будешь спокойным.... 

— Да, ты думаешь по карточкалл от- 
вечать просто? — кричит Петя Польский. 
— Это ж гиблое дело! Получил карточ- 
ку, сел, не успел подумать — а время 
вышло. Вот отец рассказывал, раньше с 
тобой по «Правилам» просто беседова- 
ли. Там можно было выплыть как-то, на 
слезу инспектора взять. А тут ничего не 
проходит. Так — не так, и вылетай! 

— Правила-то сдать можно, — пере- 
бивает его Гена Азрапкин. — А вот 
вождение... — И он делает такие глаза, 
что мы чуть не падаем от смеха. 

— Зря смеетесь, — стоит на своем 
Генка. — Мне говорили, тут один лейте- 
нант из ГАИ ух лютует. Медленно раз- 
гоняешься — плохо, быстро разгоняешь- 
ся — опять плохо. Чуть не каждого вто- 
рого высаживает. 

— А мне говорили, — встревает Го- 
рин... 

Но я уже не вникаю, отхожу в сторо- 
ну. Наслушаешься этих басен и впрямь с 
испугу не сдашь. А сдать нужно обяза- 
тельно. Зря, что ли, столько нас учили! 

Одна за другой подъезжают машины. 
Приехал начальник школы Василий Кузь- 
мич Жабин. К самым дверям подкатил 
милицейский УАЗ. Вылезли два лейте- 
нанта и прошли в здание. Выстраиваются 
в ряд наши грузовики. Вот и Суворов 
ставит на место «газик». 

Подхожу. Мастер протягивает руку: 

— Ну, здорово, шофер! 

Я растерянно моргаю, а он смеется: 

— Конечно, шофер, тут и сомневаться 
нечего. Сегодня к вечеру получишь 
«права», и мы с тобой — коллеги, то- 
варищи по труду! 

— А если?.. 

— А если засыпешься, значит, я ни- 
куда не гожусь. — И добавляет серди- 
то; — Нет у тебя такого права — не 
сдать. 

Иван Георгиевич смотрит на часы и 
спохватывается; 

— Ну, извини, дела. Передай ребятам, 
чтобы не расходились — скоро начнем. 

Ждем еще несколько минут. Наконец 
завуч Борис Георгиевич Гуревич объяв- 
ляет: 

— Тридцать первую группу приглаша- 
ем для сдачи экзаменов по правилам до- 
рожного движения! 

Тридцать первая — это мы. Входим в 
коридор. Дверь открывается, и из клас- 
са выглядывает молодой худощавый лей- 
тенант. 

«Это тот самый», — слышу шепот 
рядом. 

А он добродушно улыбается: 

— Ну чего испугались? Давайте, кто 
посмелее. Первая очередь — пятнад- 
цать человек. Остальные потом. 

Первым вызывается Петя Польский; 

— А, была не быпб — бесшабашно 


бросает он и скрывается за дверью. За 
ним идет Виктор Чернов, потом Саша 
Лубов. За Сашей иду я. Это у меня еще 
со средней школы такая привычка — ид- 
ти на экзамены четвертым или пятым. 

Нас рассаживают по одному, каждому 
дают карточку и чистый лист бумаги. 
Лейтенант объясняет: 

— Вам отводится пятнадцать минут. 
Отвечаете на все десять вопросов. На 
листке напишите свою фамилию, номер 
карточки и по порядку номера тех отве- 
тов, которые вы считаете правильными. 
Вопросы есть? Нет? Приступайте! 

Переворачиваю карточку. Она точно 
такая же, какие нам уже не раз показы- 
вали. Вопросы достались даже проще, 
чем мы разбирали на занятиях. Я 
быстренько сообразил, какой из ответов 
годится для первой задачи, потом для 
второй, третьей... И так все десять. За- 
тратил на это не больше пяти минут. 
Лейтенант сразу увидел, что я смотрю в 
окно. Подошел, спрашивает; 

— Что-нибудь непонятно? 

— Да нет, я ответил на все вопросы! 
— Тогда сдавайте билет и ждите в ко- 
ридоре. 

Сдал билет, вышел. Налетели ребята. 
Одни поздравляют, будто я только что 
шайбу забил. Других интересует, что да 
как, какие вопросы были в моем биле- 
те. А я пробую вспомнить — и не могу. 
Махнул рукой и пошел на улицу. Не- 
много отдышался. Но все равно беспо- 
койство одолевает: зачем спешил?.. 

Не помню, сколько времени терзался, 
но вот вижу ребята высыпали во двор. 
Лейтенант поднял вверх пачку наших 
личных карточек и, когда мы угомони- 
лись, сказал: 

— Моя фамилия Громов. Те, кого я 
назову, будут сдавать вождение мне. 
Остальным придется подождать, пока 
освободится другой инспектор. Со мной 
поедут Горин, Хальнов, Егоров, Шме- 
лев... 

Он назвал еще человек пять, в том 
числе и меня. Сразу гора с плеч — 
значит, «Правила» сдал. 

Первым садится за руль Володя Его- 
ров, рядом с ним инспектор. Мы устро- 
ились в кузове. И поехали. Володя во- 
обще ездит хорошо, чисто, и никто из 
нас не сомневался, что он сдаст. Но бы- 
ло любопытно: как же поведет себя 
этот Громов, какие команды будет по- 
давать. 

Машина тронулась. И все пошло так, 
словно мы едем на обычных занятиях по 
теме «Вождение в городских условиях». 
Один поворот, другой, третий... Вот уж и 
метро проехали. Молодец Вовка, ведет 
машину в правом ряду как по ниточке, 
не дергает, передачи переключает чет- 
ко. 

На Велозаводской остановились. Его- 
ров вышел, с ним лейтенант. 

— Спешивайтесь, — скомандовал он 
нам и пояснил: — Будете ждать машину 
здесь, а тот, кто отъездит, может идти в 
школу. Следующий — Хальнов... 

Как только они тронулись, мы обсту- 
пили Егорова: 

— Ну, расскажи... 

А чего рассказывать? — поднял 
плечи Володька. — Ехали и ехали. За 
всю дорогу он больше двух десятков 
слов, пожалуй, и не сказал. Только по 
существу: «прямо», «у светофора, по- 
жалуйста, направо» — вот и вся беседа. 
Когда остановились, я спросил, как мои 
дела. «Ничего, говорит, ездите уверен- 
но». 
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Володька убежал в школу, а мы оста- 
лись ждать каждый своей очереди. 

Ко мне она подошла не скоро, в самом 
конце. Успел изрядно продрогнуть. И 
потому, когда наконец кабина освобо- 
дилась, я плюхнулся на теплое сиденье 
с радостью. 

Привычно уже окинул взглядом при- 
боры, сжал руль, тронул рычаги и педа- 
ли — все в порядке. Скосил глаза в зер- 
кало — улица пустынна... И тут же услы- 
шал голос Громова: «Пожалуйста, тро- 
гайте и у светофора повернем налево». 

Перед экзаменами я все время боял- 
ся что-нибудь забыть или перепутать. 
Скажем, тронусь при затянутом стояноч- 
ном тормозе, или включу не ту переда- 
чу, или «заглохну» на перекрестке — об 
этих ошибках у нас ходили самые зло- 
веідие слухи. Говорили, за одну такую 
сразу высаживают без разговоров. 

Но тут то ли и впрямь успокоился, то 
ли навык уже сказался — все получи- 
лось чисто, даже Иван Георгиевич, на- 
верное, похвалил бы. 

Перед следуюідим перекрестком Гро- 
мов попросил повернуть направо. Сде- 
лали еще несколько поворотов и верну- 
лись на то же место, откуда в^іел^али. 
Лейтенант не задавал никаких задач с 
подвохом, не требовал ехать под «кир- 
пич» или останавливаться на переходе. 
Он действительно, как и предупреждал 
наш мастер, только внимательно наблю- 
дал, как я веду себя, следил за моими 
действиями и за поведением машины. И 
когда я после остановки повернулся к 
нему, он без всяких моих вопросов 
улыбнулся и протянул руку: 

— Поздравляю! Ездите вы грамотно, 
чувствуется хорошая школа. Спасибо 
вашему наставнику! 

Наверное, за то время, что мы ездили, 
погода ничуть не стала лучше. Но после 
слов инспектора я не замечал ни холод- 
ного ветра, ни редких снежинок и летел 
в школу как на крыльях. Все! Учеба по- 
зади! Прощай, наш верный «газик»! Про- 
щай, школа! Скоро мы получим завет- 
ные удостоверения. А там, гляди, поез- 
да развезут нас в разные края, навстре- 
чу новым трудностям, новой жизни — 
армейской, в которой, конечно, будет 
всякое. Но в нее мы войдем уже не как 
мальчишки, а как квалифицированные 
люди, как шоферы. И за то, что мы 
стали такими, огромное спасибо тебе, 
школа! И сердечная благодарность вам, 
наш учитель Иван Георгиевич, наш «дядя 
Ваня». Спасибо за все. 

Б. ФЕДОРОВ 

ПОСЛЕСЛОВИЕ. Это заключительный 
репортаж из цикла «Двое в кабине» (см. 
«За рулем», 1975, № 10, 11, 12 и 1976, 
1, 2]. Но, прежде чем поставить 
точку, мы считаем нужным дать пояс- 
нение. 

Рассказ от лица курсанта автошколы 
Б. Федорова вел наш корреспондент — 
сотрудник редакции мастер спорта по 
мототуризму Борис Демченко. Все ос- 
тальное изложено так, как было в жиз- 
ни. Корреспондент не пропустил ни од- 
ного занятия, прошел полный курс обу- 
чения по программе подготовки шофе- 
ров-профессионалов в Пролетарской ав- 
тошколе ДОСААФ г. Москвы. Практи- 
ческому вождению он обучался у ма- 
стера Суворова Ивана Георгиевича, од- 
ного из лучших наставников этой шко- 
лы. Сохранены без изменений фамилии 
и всех других должностных лиц, упоми- 
навшихся в репортажах. 


СПРАВОЧНАЯ 

СЛНЖБА 



«ЛАДЫ» И «МОСКВИЧИ» 

НА ВЫСТАВКАХ 

Военнослужащий Ю. Нестеров про- 
сит сообщить, на каких выставках 
1976 года намечено экспонировать ав- 
томобили «Лада» и «Москвич». 

В нынешнем году советские легковые 
автомобили будут широко поедставлены 
на международных автомобильных вы- 
ставках в Женеве, Белграде. Нью-Йорке 
Франкфурте-на-Майне. Париже. Лондоне! 
Среди их экспонатов займут .место «ла- 
ды* («жигули»), в том числе и последней 
модели «2106», ,а также «москвичи — 
1500*. 


РЕМОНТИРУЯ АМОРТИЗАТОРЫ 

Можно ли отремонтировать в до- 
машних условиях амортизаторы «жи- 
гулей»? Поступают ли в продажу зап- 
части для амортизаторов, сколько 
Жидкости в них заливают? Эти во- 
просы задают В. Беляев из Казани и 
П. Сурис из Свердловска. 

На Волжском автомобильном заводе 
налі сообщили, что «жигули* комплекту- 
ются японскими, польскими и советски- 
ми телескопическним амортизаторами. 
Японские — неразборной конструкции и 
ре.монту не подлежат. Амортизаторы ти- 
па «Ар.мстронг» производства ПНР яв- 
.іяются полуразборными и на ре.монт в 
гаражны.х условиях не рассчитаны. По- 
этому для них запасные части в прода- 
жу не поставляются. 

Отечественные гидравлические амор- 
тизаторы скопннского автоагрегатного 
завода — полностью разборные, и д.чя их 
ре.монта в специализированные магази- 
ны поступает в продажу комплект зап- 
частей (2101-2905401), который состоит 
из уплотнительного кольца резервуара 
«деталь 2101-2905613) и сальника штока 
(2101-2905616). 

Для заполнения амортизаторов (отече- 
ственного производства) можно при.ме- 
нять специальную жидкость МГП-10 ТУ 
38-101-137-71 или же веретенное масло 
♦АУ * ГОСТ 1642 — 50. Емкость резервуа- 
ров: передних — 120=ь5 см^, задних ' — 
195±5 см3. 

Более подробно о конструкции аморти- 
заторов вы можете прочитать в книге 
«Автомобили ВАЗ» группы авторов, изд. 
«Транспорт». Москва, 1975. 

ДОЛГОВЕЧНЫЕ 

«РИННОХОДНЫЕ» 

«Насколько мне известно, — пишет 
М. Горбушин из Воронежа, — для со- 
временных автомобильных двигате- 
лей характерна короткоходность. Ход 
поршня, меньший чем диаметр ци- 
линдра, обеспечивает малую скорость 
поршня и, следовательно, малый из- 
нос цилиндров. Почему же на 
ВАЗ — 2103 рабочий объем двигателя 
стал большим по сравнению с 
ВАЗ — 2101 за счет увеличения хода 
поршня, а не диаметра цилиндра?» 

Поднять рабочий объем двигателя ВАЗ 
с 1198 до 1452 см^ увеличением диамет- 
ра цилиндра невозможно: перемычки 
между цилиндрами в блоке и у про- 
кладки головки цилиндров получаются 
іедопустимо малыми. Безопасный предел 
увеличения диаметра цилиндра — 79 .мм. 
До такого размера вырос диаметр ци- 
линдров у модели ВАЗ — 21011. имеющей, 
как известно, рабочий объем 1294 см^ 

Поэтому, чтобы сохранить одни и те же 
лоршни и кольца (диаметр 76 мм) для 
обоих двигателей — ВАЗ — 2101 и 
З.ЛЗ — 2103, конструкторы пошли на уве- 


личение хода поршня с 66 до 80 .мм. Та- 
ки.м образом, двигатель ВАЗ — 2103 полу- 
чился длинііоходшіім. Выходящий из ря- 
да^вон случай? Нет. ЛІежду прочим, в 
1975 году появилось шесть новых моде- 
лей (СИМКА-1308, «Остин-1800». «Ос- 

тнн-2200». «Ягуар-ИксЖЗ.4». «Ферра- 
РИ-208ГТ». «Лянча-бета-Монте-Карло») с 
длинноходкыми двигателями. При это.м 
надо отметить, что у .моделей СИМ- 
КА-1307 (1294 см3) и СИ.ЛІКА-1308 

(1442 см^) одинаков диаметр цилиндра 
(76,7 м.м), а прирост рабочего объема по- 
лучен увеличением хода поршня с 66 до 
78 мм. то есть налицо случай, аналогич- 
ный с ВАЗ — 2101 и ВАЗ — 2103. 

Если же говорить о средней скорости 
поршня, то у ВАЗ — 2101 она составляет 
12.4 м/сек, у ВАЗ — 2103 — 15 м сек, у 
СИМКА-1308 — 14.4 м сек, у «Ферра- 
ри-208ГТ» — 18,3 м/сек. у «Ягуара- 
ИксЖЗ.4* — 18,5 м/сек. Столь высокие 
средние скорости поршня (по сравнению 
с хорошо зарекомендовавшей себя в 
прошлом величиной 10—12 .мсек). од- 
нако. не означают, что они обязательно 
повлекут сильный износ цилиндров. Под- 
бор материалов поршня и цилиндра, со- 
временные сорта смазок позволяют ныне 
конструкторам увеличивать ход поршня 
без риска перешагнуть по старым поня- 
тиям опасную в смысле износа границу. 

с БЕНЗИНА 
НА СЖИЖЕННЫЙ ГАЗ 

«Каковы перспективы перевода ав- 
томобилей индивидуального пользо- 
вания на сжиженный газ?», — инте- 
ресуется автолюбитель из г. Кишине- 
ва А. Сабо. 

Использование сжиженного газа в ка- 
честве топлива целесообразно для легко- 
вых автомобилей, принадлежащих госу- 
дарственным предприятия.м, прежде все- 
го таксомоторным паркам. Их централи- 
зованную заправку организовать сравни- 
тельно просто. В отношении же .машин 
индивидуального пользования есть много 
трудностей. Для них нужна развитая сеть 
газонаполнительных станций. Нельзя до- 
верить владельца.м машин проверку га- 
зовой аппаратуры па безопасность и ее 
обслуживание, а возложить эту обязан- 
ность на СТО. сеть которых у нас еще 
недост^аточно развита и перегружена ос- 
новной работой, практически нереально. 

ДВА ПОРШНЯ В ЦИЛИНДРЕ 

«Мне показалось, — пишет нам' 
В. Андреев из г. Николаева, — что 
моя идея двигателя, где в одном ци- 
линдре движутся навстречу один дру- 
гому два поршня, связанные каждый 
со своим коленчатым валом, нигде 
еще не применялась. А может быть 
такие конструкции уже давно суще- 
ствуют?» 

Двигатели со встречно движущимися 
поршнями известны более 50 лет. Сегод- 
ня их можно встретить на судах, тепло- 
возах. грузовиках. Для при.мёра назовем 
советский дизель тепловоза ТЭ10, англий- 
ские автомобильные дизели «Лейланд* и 
«Ко.ммер». двигатель советского гоноч- 
ного мотоцикла ГК-1 1948 года. С конст- 
рукцией их можно познако.миться по кни- 
гам «Устройство и работа поршневых и 
комбинированных двигателей» А. С. Ор- 
лнна («Машиностроение». Москва. 1970) и 
«Гоночные мотоциклы» В. В. Бекмана 
(«Машиностроение». Ленинград. 1969). 

шины 6,15-13 

НА СТАРЫЙ «ЗАПОРОЖЕЦ» 

А. Жиляев из Свердловской области 
просит ответить, можно ли на 
ЗАЗ — 965А установить шины совре- 
менных «запорожцев» размером 
6,15 — 13 (155 — 330). 

С автозавода «Коммунар», куда мы об- 
ратились. сообщили, что на "ЗАЗ — 965А 
можно устанавливать вместо шин разме- 
ром 5.20 — 13 (130 — 330) более широкие, 
размером 6,15 — 13 (155 — 330). При этом 
давление воздуха в шинах передних ко- 
лес должно быть 1,1 — 1.3 кг/с.м*. зад- 
них — 1,4 — 1.6 кг/см*, где верхние пре- 
делы соответствуют полностью нагружен- 
но.му автомобилю. 
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багги на пѵти 


к СЕРИИ 


Когда немногим более десяти лет на- 
зад на пляжах Калифорнии появились 
первые «бич-багги» (дословно — «песча- 
ная блоха»), их создатели не помышля- 
ли ни о чем другом, кроме развлече- 
ния. Но не прошло и пяти лет, как но- 
винка уже всерьез привлекла внимание 
спортсменов — они стали широко ис- 
пользовать машины этого типа для со- 
ревнований по кроссу. 

Характерными чертами всех багги яв- 
ляются короткая (2000 — 2200 мм) база, 
малый вес, более половины которого 
приходится на задние колеса, значи- 
тельный дорожный просвет и макси- 
мальная простота всего оборудования и 
кузова. Кроссовая специализация багги 
выдвинула на одно из первых мест обе- 
спечение безопасности гонщика, жестко- 
сти конструкции, надежности основных 
несущих элементов, работающих в усло- 
виях повышенных нагрузок. 

У нас в стране в настоящее время су- 
ществует около пятидесяти багги, соз- 
данных в различных коллективах. Назо- 
вем лишь некоторые из них: Запорож- 
ское областное управление грузового 
автотранспорта, «Эстсельхозтехника», за- 
вод-втуз при объединении «АвтоЗИЛ», 
авторемонтный завод в г. Цесисе, екаб- 
пилсская средняя школа № 3 (оба — Лат- 
вия). 

Как видно даже из этого далеко не 
полного перечня, география, профиль и 
производственные возможности этих ор- 
ганизаций колеблются в достаточно ши- 
роких пределах. Естественно, что всем 
им удалось изготовить лишь по несколь- 
ку машин. При таком положении вещей, 
когда практически каждый автомобиль 
является «опытным образцом», выбор 
наилучших конструктивных решений, раз- 
работка детальной технической доку- 
ментации, облегчающей распростране- 
ние того, что уже достигнуто, дело труд- 
ное, если не невозможное. Между тем 
растущий интерес к багги, постройка 
новых кроссовых машин, регулярные 
старты — все это поставило вопрос, как 
говорят, в повестку дня. Он стал тем 
более актуален, что самодельные кон- 
струкции далеко не всегда отвечают тре- 
бованиям к кроссовым машинам, в том 
числе и по части безопасности. 

Если вспомнить для аналогии историю 
становления отечественного картинга, то 
надо отметить, что с момента его за- 
рождения до появления серийных ма- 
шин прошло больше десяти лет. История 
багги у нас в стране пока коротка, но 
они уже выходят из младенческого воз- 
раста. Возможность поставить дело на 
промышленную основу появилась благо- 
даря тому, что в системе ДОСААФ дей- 
ствует Центральное конструкторско-тех- 
нологическое бюро (ЦКТБ), организован- 
ное в Ленинграде в 1971 году и имеющее 
уже определенные успехи. 


Мы встретились с главным инженером 
ЦКТБ Михаилом Васильевичем ДРЯХЛО- 
ВЫМ и попросили его рассказать о том, 
каким будет серийный багги. 

— С 1973 года в нашем бюро начато 
проектирование багги. Сразу отказав- 
шись от переделки для этих целей обыч- 
ного серийного автомобиля, мы пошли 
по пути создания специальной кроссо- 
вой машины. Ее третья модификация — 

— 7301 хорошо показала себя на со- 
ревнованиях в г. Риге, проходивших 11 — 
12 октября 1975 года. В настоящее вре- 
мя ЦКТБ готовит техническую докумен- 
тацию для выпуска опытной партии и 
планирует создание новой модели баг- 
ги с двигателем от «жигулей». 

Мы побывали на ленинградском опыт- 
ном экспериментальном заводе 
ДОСААФ, который с этого года являет- 
ся головным предприятием нового про- 
изводственного объединения «Патриот». 
На экспериментальном участке ЦКТБ, на 
территории завода, мы увидели и маши- 
ну, которую ждут наши спортсмены, — 
прототип серийного багги. 

Директор завода Владимир Михайло- 
вич ОРЕШКИН в ответ на вопрос о пер- 
спективах ее производства рассказывает: 

— Как известно, в 1976 году, первом 
году десятой пятилетки, мы должны при- 
ступить к мелкосерийному вьтуску ^г- 
ги. Прилагаем все усилия, чтобы спра- 
виться с этим ответственным заданием. 

Какие масштабы производства мы пла- 
нируем? По предварительным данным, 
автомобилей типа «багги» потребуется 
около 40 штук в год с двигателем ЗАЗ и 
до 200 с двигателем ВАЗ. Все возможно- 
сти для выполнения этой задачи у нас 
есть. Стремясь более ответственно под- 
ходить к качеству изделий, мы намере- 
ны в ближайшее время создать участок 
испытаний готовой продукции, на кото- 
ром будут сниматься характеристики 
двигателей, проводиться их регулировка, 
ряд других операций. 

Прототип машины АБ — 7301 (так наз- 
ван первый багги) уже прошел испыта- 
ния и рекомендован к серийному произ- 
водству. Во время посещения завода мы 
имели возможность подробно с ним 
ознакомиться и увидеть в работе. Пред- 
ставление о конструкции багги дают фо- 
тографии и техническая характеристика, 
приведенная ниже. 

Конечно, когда начнется серийный вы- 
пуск, отдельные элементы автомобиля 
могут измениться. Так, прототип испы- 
тывали без обязательных по нынешним 
техническим требованиям глушителей. 
Видимо, отдельные изменения произой- 
дут в оборудовании отсека управления, 
комплектующих деталях. Но в целом 
прототип багги готов стать серийным об- 
разцом. 

Д. ОРДОВСКИЙ, 
спецкор «За рулем» 

г. Ленинград 


Имя машины — АБ — 7301, 
изготовитель — 
объединение ,,Патриот“, 
выпусн — 240 штун в год, 
прототип уте испытан 





Простейший кузов из стеклопластика 
не требует при ремонте больших затрат. 

Кузов багги сделан одноместным. Ос- 
нащен ремнями безопасности и огнету- 
шителем (слева). 

Мощный каркас из труб защищает 
кроссмена на случай, если машина пе- 
ревернется в ходе соревнований (справа). 

Силовой агрегат расположен позади 
ведущих колес и защищен от поврежде- 
ний трубчатым каркасом (внизу справа). 

Двигатель, трансмиссия, задняя подвес- 
ка, как и многие другие^ узлы, использо- 
ваны от «Запорожца» (внизу слева). 





КамАЗ — 








Статью читайте иа стр. 6 


1 — восьмицилиндровый дизель модели «740»; 2 — рессора 
передней подвески; 3 — сцепление и объединенный с ним об- 
щим картером делитель; 4 — ящик с аккумуляторами; 5 — ко- 
робка передач; 6 — воздушный баллон вспомогательного тор- 
моза, перед ним — баллон рабочего тормоза; 7 — карданный 
вал; 8 — бездисковое колесо, оснащенное шиной радиального 
типа; 9 — рессора задней балансирной подвески колес; 10 — 
воздушный баллон стояночного тормоза и тормозов прицепа; 
11 — буксирное устройство; 12 — задний ведущий мост; 13 — карданный вал заднего 
моста; 14 — рама; 15 — одна из шести реактивных штанг задней подвески; 16 — средний 
ведущий мост с межосевым блокируемым дифференциалом; 17 — выпускная труба; 
18 — воздушный баллон тормоза передних колес и контура аварийного растормажива- 
ния; 19 — топливный бак; 20 — двухступенчатый воздушный фильтр сухого типа; 21 — 
привод механизма переключения; 22 — откидывающаяся вперед кабина; 23 — воздухо- 
заборник; 24 — рулевое колесо. 

Для наглядности автомобиль показан без бортовой платформы. 


Художник М. Шмитов 



в помощь организациям 

ШВу ДОСААФ 





ДВОЙНОЕ 
УПРАВЛЕНИЕ НА 
«МОСКВИЧЕ- 

412 » 
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городах и селах каждый день на 
дороги выезжают тысячи учебных авто- 
мобилей. За их рулем — курсанты. Одни 
из них готовятся заменить военных во- 
дителей. Другие избрали своей дорогой 
в жизни шоферский труд. И всегда ря- 
дом с курсантом — инструктор, настав- 
ник, тот, от чьего опыта и умения зави- 
сит, какой шофер получится из ученика. 
И еще от инструктора зависит безопас- 
ность движения. Ошибся новичок, рас- 
терялся, неверно оценил ситуацию — во 
всех случаях ему на помощь должен во- 
время прийти мастер и подстраховать, 
исправить ошибку. А гарантирует это 
удобное и надежное двойное управле- 
ние. 

Неудивительно, что в редакцию время 
от времени приходят письма, в которых 
работники автошкол ДОСААФ просят 
дать чертежи двойного управления. В 
ответ на такие просьбы в сентябрьском 
номере журнала за 1974 год мы опубли- 


Верхний рисунок — вариант 
«двойных педалей», предложен- 
ный В. Кузиным, старшим масте- 
ром производственного обучения 
краснопресненской объединен- 
ной автошколы ДОСААФ г. Мо- 
сквы. 

Нижний рисунок — схема двой- 
ного управления, разработанная 
С. Петровым, инструктором прак- 
тического вождения костромско- 
го технологического института. 


ковали необходимые иллюстрации для 
автомобиля ГАЗ — 66. Но в автошколах, 
спорттехклубах, в первичных организа- 
циях ДОСААФ, ведущих хозрасчетную 
подготовку водителей, немало и легко- 
вых автомобилей. Двойное управление 
для учебных машин серийно не изготов- 
ляется, а без него, как известно, обуче- 
ние водителя практической езде на кур- 
сах не разрешено. 

В помощь учебным организациям 
предлагаем в этом номере два вариан- 
та «двойных педалей» для «Москви- 
ча — 412». Первый из них разработан в 
краснопресненской (Москва) образцовой 
объединенной автошколе ДОСААФ и 
показан на верхнем рисунке. Его отли- 
чительная особенность — предельно ма- 
лое число деталей. 


Вал 5, соединяющий педали тормоза, 
проходит внутри трубы 4, с которой свя- 
заны педали сцепления. Труба, проходя 
насквозь через кожух отопителя, кре- 
пится слева хомутом непосредственно к 
рулевой колонке, а справа — простей- 
шим кронштейном к кузову. Кронштейн 
устанавливается по месту. Общий вид 
его показан на отдельно вынесенном ри- 
сунке. 

К трубе и валу слева приварены ры- 
чаги 3. С ними шарнирно соединены тя- 
ги 2 с резьбовыми наконечниками 1. На- 
конечники, в свою очередь, связаны с 
основными педалями. Поскольку труба 
имеет вырез в том месте, где к валу 
приварен рычаг привода педали тормо- 
за, она усилена специальной накладкой. 

Дополнительные педали 6 и 7 прива- 
рены справа к трубе и валу. Кривизна 
педалей произвольна, так как их поло- 
жение регулируется тягами 2 и нако- 
нечниками 1. Для уменьшения трения 
между трубой и валом через масленки 
8 нагнетается смазка. 

Как видно из описания, педали води- 
теля и инструктора в этой схеме связа- 
ны жестко, то есть правые перемеща- 
ются синхронно с левыми. Это не сов- 
сем удобно для инструктора. К тому же 
вал и труба располагаются довольно 
низко, под рулевой колонкой и заметно 
загромождают кабину. 

Схема двойного управления, предло- 
женная инструктором практического 
вождения С. Н. Петровым, работающим 
в костромском технологическом инсти- 
туте (нижний рисунок), построена не- 
сколько по-иному. 

Этот вариант отличается от предыду- 
щего главным образом тем, что основ- 
ные педали соединены с дополнитель- 
ными не жестко, а через телескопичес- 
кие штанги. Кроме того, труба в этой 
схеме не имеет выреза, как в предыду- 
щей, и это существенно повышает ее 
жесткость. Наконец, труба вместе с ва- 
лом «упрятана» под панель и почти не 
видна. Чтобы сохранить общеприня- 
тое расположение педалей инструктора 
(слева — сцепление, справа — тормоз), 
пришлось пойти на некоторое усложне- 
ние формы рычагов 12 и 13. 

Позиции 1, 2, 3 в этой схеме — те 
же, что в предыдущей. С валом 5 сое- 
динен сваркой рычаг 4, а с трубой 7 — 
рычаг 8. Вал в трубе вращается на 
втулках 6. Втулки 9 закреплены на трубе 
сваркой и вращаются в разъемных под- 
шипниках 10, которые, в свою очередь, 
крепятся к кузову кронштейнами 11. Пра- 
вые подшипники и кронштейны изготов- 
ляются как зеркальные по отношению к 
левым. Широкая часть кронштейна 11 
закреплена тем же болтом, что и кронш- 
тейн педалей, узкая — на поперечине 
кузова под панелью приборов болтом 
М8. Примерное расположение крон- 
штейна показано отдельно. Рычаг 13 со- 
единен сваркой со втулкой, а она 
закрепляется на валу 10-миллиметро- 
вым штифтом 14. Такими же штифта- 
ми рычаги связаны с педалями и штан- 
гами. Тяги 15 имеют резьбовое соедине- 
ние с наконечниками 16. В качестве пе- 
далей инструктора использованы стан- 
дартные педали сцепления с их крон- 
штейнами. 

Мы показали здесь только общие кон- 
структивные схемы. Учебным организа- 
циям, которые располагают возможно- 
стями самостоятельно изготовить детали 
двойного управления, редакция сможет 
выслать рабочие чертежи. 


Строни из писем 


На своем мопеде «Верховина— 3». при- 
обретенном в начале 1971 года, я уже на- 
С. 1 ДИЛ более 42 тысяч километров без 
капитального ремонта и лишь после 
22 .500 заменил поршневую грѵппѵ дви- 
гателя. В 1972 году я про'ехал за 27 дней 
по Украине и Молдавии более 6 тысяч 
километров, посетив многие города этих 
республик. 

Н вот в сентябре 1975 года получил 
от ЛЬВОВСКОГО мотозавода приглашение 
принять участие в традиционных сорев- 
нованиях в честь Дня машиностроителя. 
Проехав за два дня более 800 километ- 
ров. я прибыл во Львов и вышел на 
старт. По результатам соревнований 
міге вручили две награды: новый двига- 
тель к мопеду и специальный приз — 
.мопед <»Верховина— 5». 

Возвратился обратно в Кировоград 
опять-таки на своей верной «Верхови- 
не— 3». 

1\1не хотелось бы поблагодарить за та- 
кую машину коллектив Львовского мото- 
завода и выразить уверенность, что но- 
вая «Верховина — 5» будет еще надеж- 
* нее своих предшественниц. 

И. ПАПЧЕНКО 


г. Кировоград 


СПРАВКА. Соревнования в День ма- 
шиностроителя проводятся уже четвер- 
тый год и пользуются неизменной по- 
пуляіяностью. Краткая информация о 
них помещалась в журнале (1974, № 2). 


Я старый автолюбитель. В 1970 году 
купил «Жигули». Однако для обслужива- 
ния машины решил на СТО не обращать- 
ся, так как слышал нелестные отзывы о 
работе автосервиса. 

И вот четыре года я ездил на своем 
автомобиле, обслуживая его сам. В кон- 
це концов доездился до того, что вышел 
из строя двигатель. 

Деться было некуда, и я сдал автомо- 
биль в куйбышевский спецавтоцентр 
ВАЗа. Должен прямо сказать: то. что мне 
довелось увидеть, не вязалось с .моими 
представлениями об автосервисе. 

Само здание скорее напоминает за- 
вод. В помещениях чисто, светло. Работ- 
ники центра — все в опрятных фор.мен- 
ных спецовках с эмблемой ВАЗа (думаю, 
что это дисциплинирует людей, повыша- 
ет их ответственность перед клиентами 
и заводом). Во всех цехах видна высокая 
организация и дисциплина труда, четкое 
выполнение всех работ, культурное об- 
ращение с заказчиками. 

После обязательных мойки и сушки 
мою машину направили в .моторный цех. 
На другой день был приглашен туда и я. 
Начальник це.ха Е. Ха.луп. бригадир 
Я. Ткачук и слесарь А. Романенко рас- 
сказали мне. что случилось с двигате- 
лем и какой е.му нужен ремонт. 

Через несколько дней я пол>'чил ис- 
правный автомобиль. Замечаний к ре- 
•монту у меня не было. Не было обнару- 
жено и никаких пропаж, подмены дета- 
-лей (а ведь о таких случаях, к сожале- 
нию. еще приходится слышать). В об- 
щем — никаких претензий к куйбышев- 
ско.му спецавтоцентру. Там работают лю- 
ди грамотные. квалифицированные. 
Что ж. в этом заслуга всего коллектива н 
директора центра ’В. Баландина. Большое 
и.м спасибо! 

Н. ЧЕРКАСОВ 

г. Куйбышев 





Испытывает «За рулем» 


5 августа. От Москвы до Казани 800 
Километров отличной дороги. Они прой- 
дены без единой задержки. Жара — 
около 28 градусов. Мотор работает чи- 
сто, спокойно. Но на скоростях выше 
110 км/час появляется детонация, а при 
выключении зажигания наблюдаются ка- 
лильные вспышки. Однако перегрева, 
потери мощности нет. 

6 августа. Уже знакомые по преды- 
дущим поездкам грунтовые дороги ока- 
зались в худшем состоянии, чем преж- 
де, правда, это временно: идет ремонт. 
Но пока всюду неразглаженный еще ще- 
бень, и от этого ехать трудно. Перед 
Ижевском на спидометре 8609 километ- 
ров. 

10 августа. Предыдущие дни были за- 
полнены делами, связанными со сдачей 
старого и получением нового мотоцик- 
ла. Завтра выезжаю в Москву. На спи- 
дометре нового ИЖ — ПС только 150 ки- 
лометров. Все они накатаны по Ижев- 
ску и в его окрестностях. 

Мотоцикл ведет себя безукоризненно. 
Он во всем похож на своего предшест- 
венника. Но, в отличие от него, снаб- 
жен раздельной системой смазки, и это 
сразу чувствуется. Во-первых — стала 
более тугой ручка «газа». Если прежде 
она управляла только дросселем карбю- 
ратора, то теперь еще и регулятором 
подачи насоса. Во-вторых, на фаре те- 
перь постоянно горит яркая красная 
лампа — сигнал того, что масляная си- 
стема исправна, насос подает масло в 
карбюратор. Глазок ее находится на том 
самом месте, где у всех ИЖей преды- 
дущих моделей помещалась контроль- 
ная лампа зарядки аккумулятора. И по- 
тому выработавшийся с годами рефлекс 
заставляет тревожно екать сердце, как 
только взгляд останавливается на этом 
красном огоньке. Мгновенно приходит 
мысль о неисправности электрооборудо- 
вания, а потом уже, с запозданием, со- 
ображаешь: все в порядке, это же масло 
подается. 

Масло подается... Не правда ли, стран- 
но звучат эти слова, когда речь заходит 
о двухтактном двигателе. Все мы давно 
и прочно усвоили: у четырехтактных мо- 
торов применяется система смазки, где 
масло под давлением поступает к тру- 
щимся поверхностям и затем сбрасыва- 
ется в картер, а у двухтактных и систе- 
мы-то никакой нет — масло просто под- 
мешивается к топливу, и эта смесь сма- 
зывает все, что встречается на ее пути. 
Просто и надежно. От водителя требу- 
ется лишь следить за правильной про- 
порцией масла в бензине да тщательно 
перемешать этот «коктейль». 

«Зачем же выдумывать какие-то насо- 
сы, клапаны-датчики, сигнальные лам- 
пы — ведь это усложняет конструкцию, 
делает мотоцикл дороже?» — так или 
примерно так ставили вопрос некоторые 
наши читатели, обращаясь в редакцию. 


Чтобы ответить на него, нам придется 
несколько отвлечься от непосредствен- 
ного описания событий. Попытаемся ра- 
зобраться, так ли уж хорош старый, 
проверенный способ смазки. 

Вспомним заправку. Уже с этого мо- 
мента начинаются неудобства. Во-пер- 
вых, не на каждой АЗС есть специаль- 
ная колонка с готовой смесью, и пото- 
му часто приходится составлять ее са- 
мому. Во-вторых, независимо от режима 
работы мотора масло подается к тру- 
щимся поверхностям всегда в одной и 
той же, максимальной пропорции — 
примерно 400 граммов на 10 литров 
бензина, — а это неоправданно и доро- 
Всть недостатки и более серьезные. 
Например, образование нагара на по- 
верхностях, образующих камеру сгора- 
ния. на электродах свечи зажигания. 


«ИЖ 
ПЛАНЕТА- 
СПОРТ» 


Двигатель 


линдр. В других масло подается на вы- 
ход карбюратора, где смешивается с по- 
током бензино-воздушной топливной 
смеси. В третьих схемах сочетаются две 
предыдущие. Но в любом случае раз- 
дельная система позволяет строго дози- 
ровать количество масла в зависимости 
от оборотов и нагрузки двигателя. Чем 
они больше, тем интенсивнее поступает 
смазка. И в любом случае такая система 
резко уменьшает дымность «выхлопа», 
что само по себе уже чрезвычайно 
важно. 

На «ИЖ — Планете-спорт» применена 
вторая схема. Масло из специального 
бачка поступает по прозрачному тру- 
бопроводу к насосу, а от него через 
специальный клапан-датчик впрыскивает- 
ся во впускной патрубок цилиндра, за 
карбюратором... 


Ведь часть попадающего туда масла ис- 
паряется, выгорает, а оставшиеся тяже- 
лые смолы со временем образуют твер- 
дый налет, намертво припекающийся к 
металлу. Он мало теплопроводен, по- 
этому ухудшает тепловой режим двига- 
теля. Толстый слой нагара раскаляется — 
и это приводит к калильному зажиганию. 
Особенно нежелателен нагар на элект- 
родах свечи. Он увеличивает электриче- 
ское сопротивление, и часто она из-за 
этого отказывает. 

Все это и привело к мысли отказаться 
от «простого и проверенного» способа 
смазки. Новый способ назвали раздель- 
ным, так как масло в этом случае пода- 
ется из отдельного бачка, не связанного 
с бензобаком. Ныне существует уже не- 
мало различных Схем. В одних случаях 
масло идет под давлением к подшипни- 
кам кривошипно-шатунного механизма, 
его избытки смешиваются с топливом в 
кривошипной камере и смазывают ци- 


В предыдущем номере журнала была 
опубликована статья о редакционных ис- 
пытаниях нового мотоцикла. В ней упо- 
миналось, что он был принят редакцией 
в январе минувшего года. А в августе из 
Ижевска пришло сообщение, что вместо 
него можно получить на заводе другую 
машину, уже с раздельной смазкой. 
Один из авторов этой статьи, Б. ДЕМ- 
ЧЕНКО отправился на старом мотоцикле 
в Ижевск, а вернулся оттуда на другом, 
с раздельной смазкой. Ниже мы публи- 
куем путевые заметки об этой поездке, 
которая входила в программу редакци- 
онных испытаний, и материал инженеров 
Э. КОНОПА и Л. ОВСИЕВИЧА, основан- 
ный на дальнейшей эксплуатации мото- 
цикла «ИЖ — Планета-спорт». 


Но вернемся к нашему мотоциклу. 

11 августа. Выехал рано утром. Пас- 
мурно, моросит дождь. Зная, что на ос- 
новной дороге Ижевск — Елабуга идет 
большой ремонт, решил ехать иным пу- 
тем — северным, через Нылгу, Уву, 
Сюмси, Кильмезь, Малмыж. Дождь уси- 
ливается. Вода лишает песок его обыч- 
ной сыпучести, по нему теперь ехать 
легче. А вот на глине дело дрянь. Ско- 
рость постепенно падает. К 16 часам 
прошел только 200 километров. Совер- 
шенно неожиданно соскочила цепь, — 
оказывается, вытянулась, хотя при выез- 
де проверял. Все больше утверждаюсь 
во мнении, что пора ижевцам предъ- 
явить серьезные претензии поставщикам 
цепей, качество которых явно ухудши- 
лось. 

12 августа. Выехал из Кильмези. За 
ночь просохло, дорога сегодня легкая. 
Мотор работает нормально. Сразу пос- 




ле пуска загорается лампа контроля за 
давлением масла и горит постоянно на 
всех режимах. Раздельная система смаз- 
ки заметно облегчает жизнь. Ведь в мас- 
ляный бачок входит литра полтора, и 
этого количества масла даже при обыч- 
ной смдзке хватило бы на смешивание с 
40 литрами бензина, то есть почти на 
800 километров пробега! Теперь же его 
расходуется значительно меньше. Зна- 
чит, не нужно на каждой АЗС искать ма- 
сло, намного сокращается время зап- 
равки. 

13 августа. От Казани до Москвы ско- 
рость практически на всей трассе огра- 
ничена — 80 км/час. Но на отдельных 
участках знаков нет, и тогда мотоцикл 
легко и охотно набирает 100. Дальше 
стрелка спидометра не заходила — все- 


таки мотор в обкатке. Любопытная де- 
таль: за мотоциклом не остается сколь- 
ко-нибудь заметного следа выпускных 
газов, на каком бы режиме он ни рабо- 
тал. Это, конечно, прямое следствие 
раздельной смазки... 

Первый пробег, естественно, не может 
дать полного представления о новом 
моторе. И вот инженеры Э. Коноп и 
Л. Овсиевич отправляются на Кавказ. 

«Планета-спорт» снаряжена по всем 
правилам. Водителя прикрывает ветровой 
щиток, на багажнике все, что нужно ту- 
ристу: палатка, спальные мешки, посуда, 
запчасти, одежда. 

Каширское шоссе позволило двигать- 
ся быстро. И тут выяснилось, что, в от- 
личие от предыдущего мотора, этот не 
имеет ни малейшей склонности к дето- 
нации, легко набирает обороты. К тому 
же он гораздо «холоднее»: даже в мно- 


гочасовом движении по трассе со ско- 
ростями около 100 км/час при 30-гра- 
дусной жаре двигатель не перегревался, 
не терял мощности, не давал вспышек 
калильного зажигания при остановках. 

Если говорить о вибрации, то на этой 
машине она почти не ощущалась. Точ- 
нее, вибрация носила примерно такой 
же характер, как на обычной «Плане- 
те — 3» — появлялась на скорости около 
80 км/час и потом пропадала. Но этот 
мотор показал другую, скверную сторо- 
ну характера. Несмотря на тщательность 
установки зажигания и совершенно нор- 
мальную работу, при пуске давал мощ- 
ные обратные удары (даже когда нажи- 
мали на педаль кик-стартера очень 
энергично), отбрасывая ее назад с боль- 
шой силой. Это явление известно всем 
владельцам одноцилиндровых машин. Но 


на мотоцикле высокого класса, каким, 
несомненно, является «Планета-спорт», 
совсем не лишним, наверное, был бы 
центробежный регулятор опережения 
зажигания или другое приспособление, 
исключающее такие сильные обратные 
удары. 

В пробеге мотоцикл одинаково ис- 
правно вел себя как на равнинных доро- 
гах, так и в горах. Однако высокообо- 
ротность двигателя давала о себе знать. 
Стоило на каком-нибудь затяжном подъ- 
еме снизить скорость, как тут же при- 
ходилось включать третью передачу. 
Создавалось такое ощущение, что мо- 
тоциклу не хватает еще одной — проме- 
жуточной передачи. Так уж приучены мы 
все, водители, — считаем нормальным 
режимом движение на высшей переда- 
че. А третья — это вроде переходной 
ступени. «Планета-спорт» заставила нас 
изменить привычке: третьей передачей 
приходится пользоваться очень часто, а 


в городе она вообще становилась чуть 
ли не самой рабочей. И это оправдано, 
поскольку в городе главное не скорость 
(ее и на третьей передаче хватает за 
глаза!), а динамичность. Она же у «Пла- 
неты-спорт» выше всяких похвал. На- 
столько выше, что заставляет всерьез за- 
думаться: а в чьи же руки попадают та- 
кие мотоциклы? 

Мы многократно убеждались: без про- 
вокации со стороны водителя при чуть 
более резком, чем нужно, открытии 
дросселя мотоцикл «встает на дыбы». 
Для водителя, привычного к обычным 
машинам, это уже аварийная ситуация. О 
новичках и говорить нечего. И вывод 
совершенно очевиден: садиться за руль 
«Планеты-спорт» должны лишь опытные 
мотоциклисты. 

Пуск двигателя не вызывал затрудне- 
ний. Мы пользовались двумя свечами — 
итальянской «Марелли» и советской 
А7,5БС и не можем отдать предпоч- 
тения одной перед другой. 

С раздельной системой смазки за 9 
тысяч километров общего пробега была 
лишь одна неприятность — два раза сго- 
рала контрольная лампа в фаре. Кстати 
говоря, стало понятно, почему принята 
такая сигнализация; лампа горит, когда 
все исправно, а не наоборот. Ведь если 
перегорит лампа, то не узнаешь об от- 
казе системы. В конце концов мы нашли 
решение — поставили 27-вольтовую лам- 
пу. Теперь она горит вполнакала, не мо- 
золит глаза, и мы не опасаемся за ее 
долговечность. 

Дважды в масло попадали воздушные 
пузыри. Сначала по нашей вине — УРО" 
вень его в баке опустился ниже отметки 
минимума. А второй раз — из-за того, 
что заправляли бачок непосредственно 
через пистолет на колонке: масло шло 
под давлением, с пузырями, как «гази- 
ровка». Чтобы устранить воздушные 
пробки в трубопроводах, мы выполнили 
в точности все, что рекомендует инст- 
рукция. Система вновь заработала ис- 
правно. 

Других замечаний не было. Система 
действовала прекрасно. Средний расход 
масла оказался равным 108 граммам на 
100 километров пути — то есть практи- 
чески вдвое меньшим, чем у обычных 
двухтактных мотоциклов. Когда после 6 
тысяч километров был вскрыт глуши- 
тель, его акустический элемент оказался 
совершенно чистым, без малейших сле- 
дов нагара. 

Мы пользовались маслом МС-20, как и 
рекомендует инструкция. Но по дороге 
выяснилось, что на АЗС оно бывает 
редко. Из разговоров с другими вла- 
дельцами ИЖей этой модели узнали, что 
они пользуются обычными, широко рас- 
пространенными АС-8 и АС-10. Думает- 
ся, было бы не лишне, если бы завод 
провел испытания и как-то оговорил в 
инструкции возможность замены масла 
МС-20 иным, более доступным. 

Оценку двигателя «Планеты-спорт» хо- 
чется закончить еще одной характери- 
стикой: несмотря на очень высокие ско- 
рости, езду по горным дорогам с пере- 
валами выше 2 тысяч метров топлива 
расходовалось удивительно мало — 4,3 
литра на 100 километров пути. 





Занятие 
первое 

безопасности движения ста- 
на острее, несмотря 

пла усилия, прилагаемые 

йіітыл Сегодня статистика до- 

происшествий стала 
Лпя любого из читателей жур- 
мкГѵ веянии без труда найдет змако- 

попали в аварию, если эта 
неприятность не произошла с ним самим. 
Анализ приводит к неумолимому выводу 
о том, что никакие организационные и 
технические мероприятия, отдельно взя- 
тые, не позволят коренным образом сни- 
зкт» аварийность, потому что 60 — 70 
цтл случается в результате ошибок во- 
дителей и пешеходов. Стало быть, важ- 
неишии резерв снижения дорожных про- 
исшествии заложен в повышении обще- 
го уровня мастерства вождения. 

Можно различать три ступени мастер- 
ства: первая — доведение до автоматиз- 
ма приемов управления автомобилем в 
нормальных условиях движения; вто 
рая —умение изменять режим в аварий- 
ных ситуациях в зависимости от изме- 
нения реакций автомобиля на управляю- 
щие действия; третья — способность 
предвидеть развитие дорожной обстанов- 
ки настолько далеко, что вероятность 
возникновения аварийных ситуаций сво 
дится практически к нулю. 

Существующая система подготовки во- 
дителей решает только первую задачу. 

На нашем «автодроме» мы попытаемся 
Подняться на вторую ступень, рассказать 
в серии материалов, как и почему имен- 
но так, а не иначе следует управлять 
автомобилем в сложных ситуациях. Долж- 
ны сразу оговориться: возможности на- 
ши ограничены. Ясно ведь, что лучше 
один раз увидеть и повторить прием са- 
мому. чем сто раз прочесть об этом. По- 
этому цель будет достигнута, если наши 
«теоретические занятия» вы подкрепите 
практикой, разучив те или иные эле- 
менты вождения на площадке, где нет 
движения. 


■уѵ 
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Н Аиг АВТО А РОМ, 

или как действовать водителю в критических 


ситуациях 


Говорят, «театр начинается с вешал- 
ки». Первое представление о мастерстве 
водителя можно составить по его мане- 
ре сидеть за рулем и обращаться с ор- 
ганами управления. Каждый, кто хочет 
достичь высокого мастерства, должен 
научиться постоянно анализировать свои 
действия. Начнем анализ водительского 
мастерства с посадки, которая оказыва- 
ет большое влияние на утомляемость, 
на уверенность и надежность управле- 
ния в аварийных ситуациях. 

В вопросе о том, как правильно уп- 
равлять автомобилем, до сегодняшнего 
дня много субъективного. Об этом уже 
говорил на страницах журнала €<3а ру- 
лем» Собеслав Засада, описывая свои 
попытки выяснить у хороших гонщиков, 
как и почему именно так они проходят 
повороты. Скажу больше, в одном зару- 
бежном исследовании были розданы ан- 
кеты с просьбой оценить свое умение 
управлять автомобилем по четырех- 
балльной системе: плохо, средне, чуть 
выше среднего, хорошо. 98% опрошен- 
ных водителей оценило себя «чуть выше 
^Р®А*^®го». Это означает, что практиче- 
ски все опрошенные имеют свое твер- 
дое мнение о том, как правильно управ- 
лять автомобилем. Поэтому тем, кто 
усомнится в приведенных ниже реко- 
мендациях, можно только сообщить, что 
все они сложились в результате прово- 
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димых много лет автополигоном НАМИ 
теоретических и экспериментальных 
исследований поведения автомобиля в 
аварийных ситуациях. 

Вы видите на рисунке правильную по- 
садку за рулем. Корпус водителя при 
этом отклонен на 15 — 25® от вертикали. 
Углы между корпусом, руками и ногами 
обеспечивают наиболее расслабленное 
состояние мышц. Поскольку у вас нет, 
разумеется, транспортира для определе- 
ния углов, можно руководствоваться сле- 
дующим. Сначала лучше всего отрегу- 
лировать положение сиденья по гори- 
зонтали. Желательно установить его как 
можно дальше от руля, но не настоль- 
ко, чтобы приходилось тянуться при уп- 
равлении педалями. После этого нужно 
отрегулировать наклон спинки сиденья 
так^ чтобы при контакте с рулем в са- 
мой удаленной точке рука была слегка 
согнута и не возникало необходимости 
наклоняться вперед. Наиболее точно 
это можно проверить, пристегнувшись 
ремнями безопасности. Если окажется, 
что для сохранения удобного положе- 



ния рук надо наклониться к рулю, сле- 
дует подвинуть вперед все сиденье, 
уменьшив несколько углы, образуемые 
ногами. В общем, для наилучшей по- 
садки человека от самого низкого до са- 
мого высокого роста необходимо регу- 
лировать взаимное положение руля, си- 
денья и педалей. 

У большей части автомобилей регули- 
руется только само сиденье, поэтому 
каждому водителю желательно найти та- 
кое его положение, при котором углы, 
образуемые руками и ногами, имели бы 
минимальное отклонение от нормы. По- 
сле этого необходимо проверить воз- 
можности управления переключателем 
света, стеклоочистителем, омывателѳм. 
Если с пристегнутыми ремнями безопас- 
ности это окажется затруднительным, на- 
до еще продвинуть сиденье вперед, так 
чтобы можно было выполнять все опера- 
ции, наклоняясь в пределах, допускае- 
мых ремнями. Окончательную доводку 
сиденья можно сделать только в про- 
цессе непродолжительной поездки. 

Найти удобное положение сиденья 


На рисунках (слева направо): 
правильная посадка за рѵлем: 
сиденье установлено слишко.м' бли:?ко 
к рулю что затрудняет управление 
автомобилем: 

в такой позе даже короткая поездка 
будет утомительной 




важный, но только самый первый шаг 
на пути к выработке правильной посад- 
ки. Нужно научиться сохранять ее в про- 
цессе управления автомобилем. Один из 
первых вопросов, возникающих при 
этом: как держать руль? На эту тему 
есть масса рекомендаций и еще больше 
мнений. Достаточно взглянуть на проез- 
жающие мимо автомобили, и возникает 
мысль; часть водителей твердо убежде- 
на в том, будто руль удобнее всего дер- 
жать одной рукой. Другие, видимо, счи- 
тают самым верным соединить руки на 
руле, что практически равноценно уп- 
равлению одной рукой. Не вдаваясь в 
подробности, укажем на то, что точность 
перемещения руля одной рукой значи- 
тельно меньше, чем двумя. В этом мо- 
жет убедиться каждый. Выстройте из 
флажков высотой 1 метр коридор шири- 
ной, равной габаритам автомобиля плюс 
30 сантиметров. После этого, управляя 
одной и двумя руками, определите мак- 
симальную скорость, при которой вы 
сможете многократно проехать по это- 
му коридору. Если не пожалеете време- 
ни, то легко убедитесь в справедливости 
сказанного выше. Поэтому советуем 
браться за руль двумя руками. 

Если представить его в виде большого 
циферблата, то левая рука должна на- 
ходиться между 9 и 10 часами, а пра- 
вая — между 2 и 3. Держать руль двумя 
руками вовсе не значит судорожно сжи- 
мать его, что очень скоро вызовет утом- 
ление, а когда понадобится быстро по- 
вернуть руль, то, как ни странно, сде- 
лать это окажется затруднительным. 
Пальцы должны свободно охватывать 
обод рулевого колеса. Очень удобно, 
когда руки «висят» на больших пальцах, 
как на крючках, где «вешалкой» служат 
спицы. Для этого нужно, чтобы в нейт- 
ральном положении рулевое колесо с 
тремя спицами было сориентировано 
центральной спицей на «6 часов», а у 
колеса с двумя спицами они должны по- 
казывать на «3» и «9». Кстати, при таком 
положении руля ничто не будет закры- 
вать контрольные приборы. 

Приучите себя поворачивать руль дву- 
мя руками, не изменяя их положения на 
нем. К сожалению, некоторые руковод- 
ства по вождению автомобиля рекомен- 
противное. Почему же мы считаем 
свои совет правильным? Во-первых, не 
перебирая, а поворачивая руль двумя 
руками, мы получаем возможность бо- 
лее точно управлять автомобилем. Про- 
верить это можно в том же «коридоре», 
особенно наглядно — если сделать его 
извилистым. Во-вторых, это дает воз- 
можность устанавливать управляемые 
колеса относительно нейтрали в любое 
нужное положение, что является опре- 
деляющим для уверенной ликвидации 
заноса. Ведь гашение курсовых колеба- 
нии возможно, если поворот управляе- 
мых колес будет опережать поворот ку- 
зова. Между тем стоит только водителю 
перехватить руль, и он потеряет воз- 
можность опережать события, так как 
для этого необходимо знать, при каком 
пол(^ении руля колеса будут в нейтра- 
ли. Правда, чтобы выйти из заноса, по- 
ворота руля на угол 180—200°, при ко- 
тором возможно сохранить статичным 
положение обеих рук на рулевом коле- 
се, может оказаться недостаточно. К то- 
му же занос возможен на кривой, тре- 
поворота руля больше чем на 

. Поэтому нужно уметь сохранять 
положение одной руки на руле и тогда, 
когда возникнет необходимость пере- 



хватить его (см. фото). Освоить такой 
прием можно только постоянной и 
длительной тренировкой. В связи с этим 
решающее значение приобретает при- 
вычка, манера езды в самых обыденных 
ситуациях. Если рассмотренные выше 
приемы управления не станут естествен- 
ными в нормальных режимах движения, 
то при возникновении аварийной обста- 
новки вы окажетесь безоружны. 

Выработке правильной посадки очень 
мешает инстинктивное желание податься 
вперед при осложнении ситуации. Оту- 
чить себя от этого совсем но просто, о 
чем могу судить по своему опыту. По- 
мочь в этом могут ремни безопасно- 
сти, которые просто не позволяют на- 
клоняться. Кроме того, хорошо вырабо- 
тать в себе привычку поступать наобо- 
рот — откидываться от руля, прижима- 
ясь к спинке сиденья. Для этого левая 
нога всегда должна иметь хороший 
упор, что предотвратит, кстати, и спол- 
зание с сиденья под действием боковых 
сил. Вне всякого сомнения, найдутся во- 
дители, которые будут доказывать, что, 
подавшись вперед, они смогут лучше, 
увереннее управлять автомобилем. Воз- 
ражу: рекомендуемая здесь посадка 
и манера управления рулем выра- 
ботались прежде всего в среде гон- 
щиков, а гонки, как известно, не стра- 
дают отсутствием сложных ситуа- 
ций. Для их ликвидации необходимо 
действовать предельно точно и быстро. 
Именно эту возможность и обеспечива- 
ют предлагаемые посадка и способ уп- 
равления машиной. Не меньшее значе- 
ние имеет и то обстоятельство, что та- 
кая посадка замедляет развитие утомле- 
ния. 

Чтобы завершить разговор о том, как 
нужно управлять рулевым колесом, от- 
мечу очень распространенную ошибку 

беспричинное его вращение при движе- 
нии по прямой. Нужно поворачивать 
руль только тогда, когда в этом дейст- 
вительно есть необходимость. В против- 
ном случае возникают высокочастотные 
траекторные колебания, которые на до- 
роге с низким коэффициентом сцепле- 
ния могут привести к заносу автомо- 
биля. 

Водить автомобиль надо плавно. К 
большому сожалению, еще очень часто 
можно встретить водителей, которые 
считают, что признаком высокого мас- 
терства является резкая езда. Не гово- 
ря уж о том, что такая езда доставляет 
массу неприятностей пассажирам, осо- 
бенно если таким «асом» является води- 
тель автобуса, -— это прямая дорога к 
созданию аварийных ситуаций, так как 
вероятность заноса при этом резко уве- 
личивается. Резкая езда свидетельствует 
о том, что водитель опаздывает с вы- 
полнением действий, которых требует от 
него изменяющаяся дорожная ситуа- 
ция, Интересный факт: в прошлом году 
группа советских гонщиков прошла курс 
о^чения в одной английской автошколе 
(об этом писалось в январском номере 
журнала за нынешний год). Так вот, их 
учили ездить по трассе быстро, но... 
плавно. Поэтому я хочу еще раз под- 
черкнуть, что плавность изменения ре- 
жимов движения — не просто признак 
хорошей манеры езды, а верный пока- 
затель мастерства водителя. 

О. МАЙБОРОДА, 
заведующий лабораторией надежности 

управления автомобилем 
автололигона НАМИ 
Фото с. Львова 


Маленькая 
рюмка — 
большая 
беда 


и промчалась мимо. Как ни высока бы- 
ла скорость, я сумела разглядеть во- 
дителя. Он был пьян. Так вот откуда 
дурная слава о дороге. 

За четыре месяца в Туве подобных 
встреч, к сожалению, было немало. 
Мнооіе тувинские машины имеют нера- 
бочий вид — помятые капоты, разбол- 
танные кузова. До такого состояния их 
доводят пьяные водители. «Вот бы сю- 
думала я не раз, — нашу мо- 
сковскую ГАИІ^ 

У винно-водочного магазина в Кы- 
зыл-Мажалыке — очередь автомобилей. 
Через какое-то время в них сядут не- 
трезвые шоферы, и никто их не оста- 
новит! На Чербинской дороге я стала 
свидетелем такого зрелища. Трактор 
кренило от одной обочины к другой, а 
тракторист вцепился в штурвал, чтобы 
не упасть. Пьяными садятся за руль 
даже водители рейсовых автобусов. 
Что уж говорить о любителях. Во вто- 
рой половине дня редкий мотоцикл не 
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Дорогая редакция! 

Хочу поделиться далеко не радост- 
ными впечатлениями об одной команди- 
ровке. 

Я работаю шофером в проектно-изы- 
скательском институте ^'Союзгипрол ес- 
хоз». В прошлом году меня команди- 
ровали в Тувинскую АССР. 

Едва я съехала с железнодорожной 
платформы в Абазе, как меня стали 
устрашать дорогой в Кызыл-Мажалык. 
Мол, и опасна она, и тяжела даже для 
водителей-рейсовиков. Однако все эти 
страхи были преувеличенными. Дорога 
широка и совсем не загружена транс- 
портом. Ждала, когда же начнется уз- 
кая дорога с крутыми поворотами, но 
так и не дождалась. Ехала спокойно, 
любуясь дремучей тайгой и яркими си- 
бирскими цветами на склонах сопок, 
окаймляющих дорогу. За 240 километ- 
ров пути всего несколько интересных 
поворотов, отдаленно напоминающих 
горные дороги Кавказа. Но кое-где по- 
падаются остатки разбитых автомоби- 
лей. Это удивило меня. Впрочем, скоро 
появилась и разгадка. 

Неподалеку от Кызыл-Мажалыка на 
повороте по левой стороне несется на- 
встречу мне автоцистерна с недопусти- 
мо высокой скоростью. Я свернула на 
обочину и прижалась к самому обры- 
ву. А цистерна передо мной резко виль- 
нула вправо, чуть не влетев в канаву, 


выписывает на дороге замысловатые 
иероглифы. Пьяные мотоциклисты ве- 
зут в колясках женщин, детей. Вероят- 
но, никто не задумывается о последст- 
виях. За четыре месяца я не видела, 
чтобы на дороге задерживали пьяных 
водителей. А ведь здесь нужны самые 
строгие меры наказания. 

Одиннадцать лет работаю я за рулем, 
исколесила немало дорог. Много хоро- 
шего могу рассказать о коллегах-води- 
телях, которые дорожат званием своей 
профессии. Горжусь, что тоже принад- 
лежу к беспокойной шоферской семье. 
И считаю, что закоренелым пьяницам 
нет Места среди нас. Их нужно строго 
судить, чтобы навсегда изжить пьянст- 
во в шоферской среде. 

Садясь за руль, мы берем на себя 
ответственность за чужие жизни. Пья- 
ный водитель — это преступник, потен- 
циальный убийца. Как он обращается 
с дорогостоящей техникой, видно по 
этим двум фотографиям. Я их сделала 
в один день на Усинском тракте. Пред- 
ставляете, сколько жизней может быть 
загублено по вине таких водителей! 

Я не думаю, что в Туве все шоферы 
плохие. Но положение с пьянством за 
рулем там очень серьезное. И с этим 
невозможно мириться! 

С уважением 

Л. ШИШОВА, 
водитель 
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кандидат 

медицинских наук Александр Алек- 
сандрович БАЖИН. 


То, что увидела автор письма на гор- 
ных дорогах Тувы, — вопиющее нару- 
шение дисциплины и этики шоферской 
профессии. Здесь, конечно, необходимы 
решительные меры по наведению по- 
рядка. С этим согласится любой во- 
дитель. И все-таки каждое трютье до- 
рожно-транспортное происшествие, как 
показывает статистика, совершается 
водителем, находящимся в состоянии 
алкогольного опьянения. 

Трудно поверить, но это факт: чело- 
век, знакомый со сложной, требующей 
нервного напряжения работой на транс- 
порте, рискует садиться за руль не- 
трезвым. И в основном речь идет не 
о тяжелом хроническом заболевании — 
алкоголизме, при котором вождение ав- 
томобиля вообще немыслимо. Виновни- 
ками большей части таких происшест- 
вии оказываются водители в состоянии 
совсем легкого опьянения. Вот почему 
приходится снова и снова напоминать 
о том, что даже и после маленькой 
рюмки у человека исчезает осторож- 
ность, предусмотрительность, чувство 
меры и ответственности. 

Насколько нарушается внимание при 
опьянении, показывает такой, напри- 
мер, эксперимент. Опытному наборщи- 
цу дали перед началом смены 50 грам- 
мов водки. Оказалось, что скорость на- 
бора снизилась на 15—20 процентов, 
а число ошибок увеличилось на 30 про- 
центов. 

В другом опыте участвовала группа 
стрелков. Все они, стреляя из малока- 
либерной винтовки по мишеням на рас- 
стоянии 50 метров, выбивали от 90 до 
96 очков из 100. После того, как стрел- 
ки выпили по 100 граммов водки, их 
результат снизился до 26—30 очков. 

Я не случайно привел данные имен- 
но этих экспериментов. Разве профес- 
сия шофера ^не требует той же точно- 
сти движений и сосредоточенности вни- 
мания? Не удивительно: наблюдения 
за шоферами, выполнявшими опреде- 
ленные упражнения на тренажере, по- 
казали, что при легком опьянении в 
среднем 16 процентов совершаемых 
ими движений ошибочны, а скорость 
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переноса ноги с педали акселератора на 
педаль тормоза замедляется на 0,1 се- 
кунды. 

Значит, даже в небольших дозах 
(оО— 100 граммов водки) алкоголь вы- 
зывает нарушение внимания, коорди- 
нации движений, замедляет двигатель- 
ную реакцию, снижает способность бы- 
стро и правильно оценивать ситуацию, 
вести себя соответственно условиям ок- 
ружающей обстановки, то есть ухуд- 
шает те самые элементы нервных про- 
цессов и психики, которые имеют перво- 
степенное значение в профессиональной 
деятельности шофера. 

У здорового человека время ориенти- 
ровочной и двигательной реакций со- 
ставляет 0,2— -0,4 секунды. Даже при 
легком опьянении оно удлиняется в 
2 раза, а в состоянии тяжелого 
опьянения достигает 2 — 3 секунд. Не- 
трудно подсчитать, что при торможе- 
нии автомобиля, движущегося со ско- 
ростью 60 км/час, промедление в дей- 
ствиях водителя всего лишь на полсе- 
кунды удлинит тормозной путь до 20 
метров. 

Опьянение снижает остроту зрения, 
замедляет приспособление глаз к изме- 
нениям освещенности, что повышает в 
темное время суток вероятность ослеп- 
ления водителя светом фар встречных 
машин. Нарушается также объемность 
восприятия и глубина зрения, сужи- 
вается поле зрения. Предметы кажутся 
плоскими, своевременно не восприни- 
маются, снижается способность опреде- 
лять на глаз расстояние до препятст- 
вий. Наконец, нарушается цветоощуще- 
ние, особенно красного спектра, что 
затрудняет восприятие дорожных зна- 
ков, сигналов светофора и нередко при- 
водит к авариям. 

Нервно-психические отклонения, осо- 
бенно в результате употребления 
больших доз алкоголя, наблюдаются не 
только непосредственно вслед за этим, 
но и на протяжении следующих одних- 
двух суток. 

Конечно, не всегда опьянение приво- 
дит к аварии. Тут сказывается вероят- 
ность везения. Но каждый раз каждый 
такой ^водитель потенциально создает 
аварийную ситуацию. Нет безобидных 

100 граммов! Это наглядно дока- 
зали не только эксперименты, но и ча- 
стые дорожные происшествия. 


Статистика 

Информирует ВНИИ 

А ОРОЖНЫХ 

безопасности дорожного 


движения 

Происшествий 

МВД СССР 


Разными бывают дорожно-транспорт- 
ные происшествия. Официальная стати- 
стика, учитывая те из них, что повлек- 
ли гибель или ранения людей, причи- 
нили материальный ущерб, делит про- 
исшествия на десять видов. Тут и на- 
езд на препятствие, и наезд на стоя- 
щее транспортное средство, и многие 
другие несчастья, почти всегда вызван- 
ные невыполнением требований Правил 
дорожного движения. Но одни из них 
случаются довольно редко, а другие яв- 
ляются постоянной угрозой безопасно- 
сти движения. О них и пойдет речь, по- 
скольку водителям прежде всего надо 
знать и учитывать те опасности, кото- 
рые чаще других подстерегают их в 
пути. 

Основную массу в общем количестве 
дорожно-транспортных происшествий 
составляют три их вида: наезды на 
пешеходов, столкновения транспортных 
средств и опрокидывания машин. Мень- 
ше всего происшествий связано с наез- 
дом на животных (0,3%), а удельная 
доля остальных видов ДТП колеблет- 
ся от 1 до б% от общего их числа. 

Познакомьтесь с таблицей, которая в 
значительной степени отражает общую 
картину. 


Дорожно-транспортные происшествия 
в 1974 году по видам (в 7 о от всех ДТП) 


Регион 

Столкно- 

вения 

Опроки- 

дывания 

Наезды 
на пеше- 
ходов 

Армян- 
ская ССР 

25.8 

16.6 

46.1 

Литов- 
ская ССР 

27.2 

17.5 

34.5 

РСФСР 

27.2 

19.8 

37.6 

Туркмен- 
ская ССР 

31.1 

20.4 

31.7 


Как видите, свыше трети всех проис- 
шествий связано с наездами на пеше- 
ходов самую многочисленную и, 
увы, самую недисциплинированную ка- 
тегорию участников дорожного движе- 
ния. Две трети наездов на пешеходов 

происходит только по их собственной 
вине. 

Где же чаще всего страдают пеше- 
ходы? В крупных городах с большой 
плотностью населения и высокой ин- 
тенсивностью движения. Почти поло- 
вина наездов на людей происходит в 
республиканских и областных центрах, 
пятая часть — в остальных городах. 
Пятая часть наездов случается вне пре- 
делов населенных пунктов, главным 
образом на дорогах общегосударствен- 
ного значения с большой интенсивно- 
стью движения. Во всех этих местах 
водители должны опасаться возмож- 
ных нарушений Правил движения 
пешеходами то ли из-за незнания, то 
ли из-за элементарной недисциплиниро- 
ванности. Хотя в больщинстве случаев 
в таких ситуациях, как мы сказали, 
вины водителя нет, он может сделать 


больше, чтобы спасти человека, попав- 
шего в беду. 

Каждое четвертое дорожно-транспорт- 
ное происшествие является столкнове- 
нием движущихся транспортных 
средств или из-за внезапной остановки 
одного из них. И столкновения случа- 
ются^ чаще в городах, с той лишь раз- 
ницей, что если соотношение между 
наездами на пешеходов в населенных 
пунктах и на загородных дорогах со- 
ставляет 4 : 1, то для столкновений оно 
равно 3 : 2. Более всего их в республи- 
канских и областных центрах (29%) и 
® других городах (19%). Достаточно 
велико количество столкновений на до- 
рогах общегосударственного значения 
(14%), для которых этот вид ДТП, как 
и для дорог республиканского значе- 
ния, является основным. К тому же 
в каждом столкновении участвует не 
менее двух машин, поэтому по обще- 
му^ количеству участников происшест- 
вий оно является самым распростра- 
ненным видом ДТП. 

Отсюда каждый водитель, мы наде- 
емся, сделает для себя вывод о том, 
как важно в нынешних условиях дви- 
жения научиться правильно выбирать 
дистанцию и интервал. 

Столкновениям незначительно усту- 
пают по распространенности опрокиды- 
вания транспортных средств, состав- 
ляющие пятую часть дорожно-транс- 
портных происшествий. Заметим, что 
при этом учитываются только опроки- 
дывания одиночной машины, съехав- 
шей с проезжей части на крутом по- 
вороте, в ^результате заноса или пере- 
вернувшейся по другой причине. 
Столкновения и наезды также часто 
завершаются опрокидыванием, но это 
другой вид ДТП. 

Опрокидывания не находятся в та- 
кой прямой зависимости от интенсив- 
ности движения и плотности населения, 
как наезды на пешеходов и столкно- 
вения. Однако тут значительно боль- 
шее значение приобретает влияние до- 
рожных условий, возрастает роль ква- 
лификации водителя, заметнее воздей- 
ствие окружающей среды. Почти 70% 
опрокидываний случается на участках 
дорог вне населенных пунктов. Харак- 
терно, что чем ниже значение или ка- 
тегория дороги, тем больше здесь про- 
исходит опрокидывании, тем больше 
доля этого вида ДТП в общем количе- 
стве происшествий на дороге. На доро- 
гах областного и районного значения 
опрокидывания являются самым мас- 
совым видом ДТП и составляют соот- 
ветственно 36 и 44% от общего числа 
происшествий на этих дорогах. Отсюда 
вывод: будьте вдвойне осторожны, осо- 
бенно в ненастную погоду на незнако- 
мых местных дорогах. 

Надеемся, что приведенные здесь 
данные о самых распространенных до- 
рожно-транспортных происшествиях и 
местах их возникновения в некоторых 
союзных республиках будут полезны 
для водителей, лишний раз насторожат 
их, уберегут от неприятностей. 
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с законом «на Вы» 


По городу Клину мчался грузовой авто- 
мобиль. Как выяснилось потом, «пра- 
вил>> им подвыпивший водитель Силанть- 
ев. На повороте машина, не снижая ско- 
рости, чуть не столкнулась со встречным 
автобусом, а затем наехала на заканчи- 
вавшего переход пешехода. Удар буфе- 
ра отбросил его на несколько метров 
вперед и в сторону, почти на тротуар. 
Водитель в таких случаях обязан оста- 
новиться и, как это предписывает 
пункт 15 Правил дорожного движения, 
вызвать «Скорую медицинскую помощь», 
а если это невозможно, — отвезти по- 
терпевшего в ближайшую больницу или 
поликлинику. Но Силантьев... увеличил 
скорость и скрылся. Пострадавшего за- 
метили через несколько минут прохожие 
и позвонили в «скорую помощь». Пока 
она прибыла и отвезла человека в боль- 
ницу, прошло около двадцати минут. Вра- 


В обоих примерах, конечно, в первую 
очередь несут ответственность непосред- 
ственные виновники дорожно-транспорт- 
ных происшествий — водители. В их 
действиях налицо признаки преступле- 
ния, предусмотренные статьей 211 УК 
РСФСР: оба нарушили требования пункта 
14 Правил дорожного движения. Води- 
тель Суханов — сев за руль в состоянии 
алкогольного опьянения, а Иванов — уп- 
равляя транспортным средством при та- 
кой степени утомления, когда оно ставит 
под угрозу безопасность движения. По- 
скольку нарушение Правил дорожного 
движения Ивановым повлекло более тяж- 
кие последствия — гибель людей, он 
должен нести ответственность по части 
третьей статьи 21 1 Уголовного кодекса 
РСФСР, предусматривающей более суро- 
вое наказание, а водитель Суханов — по 
части второй. 

Совершили преступления и выпустив- 
шие в рейс этих водителей — начальник 
автоколонны Краснов н заведующий га- 
ражом Федотов. Действия их должны 
быть квалифицированы по статье 211’ 
Уголовного кодекса РСФСР, предусмат- 
ривающей ответственность за выпуск в 
эксплуатацию заведомо технически неис- 
правных автотранспортных или город- 
ских электротранспортных средств, 
тракторов или иных самоходных машин 
или иное грубое нарушение правил их 
эксплуатации, обеспечивающих безопас- 
ность движения, совершенное лицом, от- 
ветственным за техническое состоя- 
ние или эксплуатацию транспортных 
средств, если это повлекло последствие, 
указанное в статье 211 настоящего ко- 
декса. Согласно этой статье, виновные в 
совершении преступления (работники го- 
сударственных, общественных организа- 
ций, на которых действующими инструк- 
циями или правилами, соответствующим 
распоряжением либо в силу занимаемо- 


Задачи по основам законодательства 

чи смогли его спасти с большим трудом. 

Другой пример. Водитель «Волги» Чу- 
маков, соблюдая все требования Правил 
дорожного движения, проезжал перекре- 
сток, когда неожиданно из-за идущего 
справа автомобиля на проезжую часть 
выбежала женщина. Принятые водите- 
лем меры, в том числе торможение, не 
дали результата. Крылом автомобиля 
женщину бросило на асфальт. Машина, 
двигавшаяся впереди, уже поворачивала 
за угол. Осмотревшись и увидев, что сви- 
детелей нет, Чумаков быстро набрал 
скорость и скрылся с места происшест- 
вия. Сбитую им женщину доставили в 
больницу слишком поздно, и спасти ее 
не удалось из-за большой потери крови. 
Судебно-медицинская экспертиза устано- 
вила, что пострадавшая осталась бы в 
живых, если бы своевременно попала в 
больницу. 

Ответы на задачу, помещенную в № 

го ими служебного положения возложе- 
на ответственность за техническое со- 
стояние или эксплуатацию транспортных 
средств) могут быть наказаны лишением 
свободы на срок до пяти лет, или испра- 
вительными работами на срок до одного 
года, или штрафом до ста рублей с ли- 
шением права занимать подобного рода 
должности на срок до пяти лет. 

Но ведь Краснов и Федотов выпусти- 
ли на линию исправные автомобили? Де- 
ло в том, что по смыслу закона их дей- 
ствия подпадают под «иное грубое нару- 
шение правил» эксплуатации транспорт- 
ных средств, обеспечивающих безопас- 
ность движения. 

Пленум Верховного Суда СССР в своем 
постановлении от б октября 1970 года «О 
судебной практике по делам об авто- 
транспортных преступлениях» разъяснил, 
что к «иному грубому нарушению» пра- 
вил эксплуатации транспортных средств, 
предусмотренному статьей 21 1^ УК 
РСФСР и соответствующими статьями УК 
других союзных республик, следует от- 
носить и допуск к управлению транспорт- 
ным средством лица, находящегося в со- 
стоянии опьянения, либо... грубое нару- 
шение режима работы водителя, невыпол- 
нение других требований, направленных 
на обеспечение безопасности эксплуата- 
ции транспорта. При этом Пленум Вер- 
ховного Суда подчеркнул, что уголов- 
ная ответственность наступает, если 
«иное грубое нарушение» правил экс- 
плуатации транспортных средств нахо- 
дится в причинной связи с наступив- 
шими последствиями, то есть дорожно- 
транспортное происшествие случилось 
именно из-за того, что должностные лица 
выпустили на линию машину, которой 
управляет водитель в нетрезвом состоя- 
нии или в состоянии переутомления, в 
результате чего он не был способен 


Оба водителя, разумеется, были разы- 
сканы. Оба дали следователю одинако- 
вые показания: скрылись потому, что 
испугались ответственности. Между тем 
расследованием было установлено, что в 
наезде вины Чумакова нет. 

Вот два имеющих некоторое сходство 
случая. Попробуйте ответить: за что и 
как, по какой статье или статьям уго- 
ловного кодекса будет отвечать Силан- 
тьев? Имеет ли значение то обстоятель- 
ство, что в этом случае жизнь потерпев- 
шего удалось спасти? Будет ли отве- 
чать Чумаков, который хотя и скрылся, 
но наезда на пешехода избежать не мог, 
и если будет, то за какое преступление, 
по какой статье? 


Отіеты — в следующем номере 


правильно оценивать обстановку и нахо- 
дить верное решение. Пленум указал 
также, что каждое должностное лицо 
признается виновным, когда оно предви- 
дело наступление этих последствий, а ес- 
ли не предвидело, то должно было и 
могло предвидеть. 

В первом примере начальник автоко- 
лонны Краснов, направляя в рейс води- 
теля, работавшего подряд несколько но- 
чей в течение времени сверх установ- 
ленного трудовым законодательством, 
мог и обязан был предвидеть, что пере- 
утомленный водитель может заснуть за 
рулем. 

В /^угом примере заведующий гара- 
жом Федотов мог и обязан бып знать, 
что пьяный водитель за рулем — это 
реальная опасность дорожно-транспорт- 
ного происшествия, а потому должен был 
категорически запретить ему выезд на 
линию. Не сделав этого, он совершил 
преступление. 

В соответствии с разъяснением Пле- 
нума Верховного Суда, по статье 211* УК 
РСФСР несут ответственность и владель- 
цы индивидуальных транспортных 
средств, передавшие в нарушение дейст- 
вующих правил управление транспортом 
лицу, заведомо для него находящемуся в 
опьяненном состоянии, то есть лицу, 
опьяненное состояние которого очевид- 
но для владельца транспортного средст- 
ва, либо не имеющему вообще водитель- 
ских прав на управление данным транс- 
портным средством. Если опять-таки в 
результате этого случится дорожно- 
транспортное происшествие с последст- 
виями, определенными в статье 211 УК 
РСФСР и соответствующих статьях УК 
Других союзных республик (когда иное 
не предусмотрено законодательством 
этих республик). 


НА АОРОГАХ ВСЕГО СВЕТА 


ГДР. Обработаны результаты опроса на- 
селения по проблемам городского дви- 
жения, который проводился по специаль- 
ной методике дрезденского технического 
университета. Полученные данные станут 
основой для долгосрочных планов разви- 
тия городского транспорта. 

Вот некоторые выводы из исследова- 
ния. Чем больше город, тем меньше люди 
ходят пешком, те.м чаще они совершают 
поездки на различных видах транспорта, 
исключая мотоциклы. Среднесуточное 
число передвижений по городу в семье 
без автомобиля составляет 2.4, с автомо- 
билем — 5.2. 


ПОЛЬША. Лазеньковская трасса с мостом 
через Вислу и Вислострада значительно 
улучшили пропускную способность и ус- 
ловия движения в польской столице. Сей- 
час начато строительство новых магист- 
ралей — городского ко.льцевого шоссе 
н торуньской дороги. Они будут сда- 
ны в эксплуатацию в 1980 году. 


НЕПАЛ. Для безопасности движения по 
одному из высокогорных мостов непре- 
рывно расхаживает дежурный, на спине 
которого плакат с такой надписью: «Этот 
человек движется перед твоим автомо- 
биле.м, чтобы принудить тебя не превы- 
шать скорость 6 миль в чао. Мост же 
настолько тесен, что объехать такой «до- 
рожный знак» невозможно. 


ФРГ . Зеленый наряд разделительных по- 
лос на автомагистралях должен защи- 
щать глаза водителей от света встречных 
автомобилей и играть при аварии 
роль амортизатора. К тому же эти посад- 
ки должны быть устойчивы к воздейст- 
вию выхлопных газов и соли, которой 
посыпают полотно при гололеде. Специа- 
листы предложили высаживать здесь низ- 
ко обрезанные вербы и тополя. Осенью 
листья тополя опадают поздно, а верба 
зеленеет ранней веской, и такой зеленый 
пояс выполняет свою фѵнкцию почти 
круглый год. 


США. Статистика показывает, что коли- 
чество происшествий ночью в два раза 
больше, чем в дневное время. Главная 
причина их — ослепление водителей 
светом фар встречных автомобилей. Для 
борьбы с ним стали устанавливать на 
разделительных полосах .магистралей 
стальные сетчатые барьеры, полностью 
перекрывающие встречный свет. Барьер 
изготовляют из листовой стали толщиной 
1.3 мм с гальваническим покрытием и 
придают ему вид решетки с ромбически- 
ми ячейками, ребра которых наклонены 
к плоскости листа под углом 22 градуса. 

США. Образцом для других городов стра- 
ны служит система управления движе- 
нием в Вашингтоне. В настоящее время 
она включает более 500 детекторов и 
большое количество аппаратуры для об- 
работки получаемых данных, передачи н 
исполнения команд. Система охватывает 
114 перекрестков и. по подсчетам, сни- 
жает задержки транспорта на пересече- 
ниях на 5 процентов. 
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I. Кому из водителей разрешено 
движение в показанных направле- 
ниях? 


только 

мотоцик- 

листу 

1 


водителям 
автобуса 
и мотоцикла 

2 


всем 

водите- 

лям 

3 


II. Можно ли этому водителю со- 
вершить обгон в показанной об- 
становке? 

можно нельзя можно, если 

он обгоняет 
одиночный 
автомобиль 

4 5 6 


III. Кто из водителей пользуется 


преимуществом 

АИСТОМ? 

только води- 
тель трамвая 


перед велосипе- 

водители трам- 
вая и грузо- 
вика 

8 


IV. Кто должен уступить доро- 
гу в такой обстановке? 

водитель водитель 

легкового грузовика 

автомобиля 

9 10 


V. Можно 
налево? 

можно 

11 


ли здесь повернуть 

нельзя 

12 


VI. 

этом 


Можно 

месте? 

можно 

13 


ли остановиться в 

нельзя 

14 


VII. Можно ли этому водителю в 
приведенной ситуации превысить 
скорость, определенную установ- 
ленным на машине знаком? 


можно 

15 


нельзя 

16 


VIII. Кто должен уступить доро- 
гу? 

водитель 
мотоцикла 

17 18 


водитель 

автомобиля 


IX. Каким должен быть цвет пе- 
редних габаритных огней? 

белым белым или оранжевым 
оранжевым 

19 20 21 


X. С какой максимальной ско- 
ростью может двигаться по доро- 
ге водитель автокрана? 

40 км/час50 км/час60 км/час70 км/ 

час 

22 23 24 25 


Ответы — на стр. 40 


ЭКЗАМЕН 
НА АОМЫ 

о 








в МИРЕ МОТОРОВ 



КОРОТКО 


малолитражных аетомобн- 
мгтГ, Бельсно Бяла (ПНР) неуклонно 

ФИа"» 26® в'іа’* 7 к «Польский 

. ® году намечено нзгото- 

ВИТЬ около 100 твісяч штук. 



«ЧЕПЕІІЬ Д-566» 


модель 5-тонно- 
ірузовика повышенной ппох'олмѵто 
сти, освоенная чепельски.м 

•*о-мбинатом в ВНР. Неза- 
торсионная подвеска всех коіес 
централизованная система регѵчіироіа- 
т.ту- Д^п-Тбния воздуха в шинах' дорож 
ныи просвет, равный 465 мм 12 -ст\^р^ 

^^еханизмьі блокиров- 
ки дифференциалов позвотяют маши на 
успешно справляться с бездор^жьёТ 


Днзе.ёь""ТозІо"с1\ 


ПОо"м?,”' РДЗ''®РЬ>' авт5мобил°я" д°тин^!ё? 
7100 мм; ширина ^ 

2740 мм; база — 


7100 мм; ширина — 2500 мм; высота — 

тАЛАі*гк-ы 1 Апп база задней 

тележки — 1400 мм; колея — 2050 


Новый 
колеса и 


грузовик имеет привод 
развивает скорость 80 


мм. 


на все 
км/час. 


В прошлом году автомобильная про- 
мышленность СРР начала выпуск нового 
городсиого автобуса «Роман.П2.>. На его 
оазе создан троллейбус ДАК<112Е. 


Завод тТштраѣ (ЧССР) в конце 1975 го- 
да полностью прекратил производство 
прежней легковой модели «603>». которую 
он начал строить в 1956 году. На смѴну 
ей пришла новая модель — «613». 


Английский завод «Энфилд*. выпу- 
малыми партиями электромо- 
били-фургоны для городов, указывает, 

его машин (запас хо- 
да 64 км) могут быть перезаряжены не 
быстрее чем за 8 часов. 


фирма ФИАТ провела ис- 
пробег двух автомобилей 
модели «131* протяженностью 34 071 км 
по всему американскому материку — от 
Аляски до Огненной Земли. 


ісиГл^п^^^'^ фирмы «Дженерал Моторе- 
І^ША) П. Эстес отрицательно отозвался о 

широкого применения на 
автомобилях роторно-поршневых двига- 
телем. ” 


Завод «Субару» (Япония) приступил к 
выпуску легковых машин «Субару-леоне- 
итв» с приводом на все четыре колеса, 
іаким образом, пример советских комет- 
рукторов создавших модели «Москвич — 
41 и* и ГАЗ — 72, нашел подражателей. 


Вслед за фирмой ФИАТ (Италия), кото- 
рая для своих легковых моделей дает 
двухлетнюю гарантию на антикоррозион- 
ГІУ^® защиту кузовов, «Форд» (Англия 
ФРГ , Бельгия) и БМВ (ФРГ) обещают с во-’ 
им потребителям, что их кузова незави- 
симо от пробега не подвергнутся ржав- 
течение года. Другие европей- 
ские фирмы пока не имеют технологи- 
ческих возможностей для выдачи таких 
гарантии. 


Микроавтомобнли, представленные на 
чемпионате мира 1975 года по картингу, 
при рабочем объеме двигателя 100 см* 
располагали мощностью около 20 л. с. 
при 20 000 об мин. Вес машины без гон- 
щика — около 50 кг. Максимальная ско- 
рость — 130 — 140 км/час. 






«БЕЗОПАСНЫЕ» КОЛЕСА 


піины на большой скорости 
опасен: воздух быстро выходит из^ нее 

^ о§оле^‘^БппГ перемещаться 

«вихляющей» покрышки 
опадает в кольцевое углубление на 
ободе (так называемое седло обо*іа) и 
машина теряет устойчивость и ѵппяв 

слететь'^с ^'^обще 

Оѵэн^ІГгюч «Рабери 

предложили закрывать сен- 
ло обода после монтажа покрышки на 
колесе перед накачиванием шины <Без 


первой из этих фир.м — 
это самое обыкновенное автомобильное 
колесо, дополненное комплектом из* лвѵх 

стал ьн стяги ваемых 

лентой. «Безопасное» колесо 
«Энвон». выпускаемое фирмой ГКН име- 
ет специальный обод с ѵзким сёллом 
поперечного сечения, кото- 
рое после монтажа шины закрывают ме- 
лентой. Специалисты обеих 
решили сообща продолжить ра- 

ныхі ;^°леё°®вР“®"®твованню «безопас- 


ОДИННАДЦАТЬ ДИЗЕЛЬНЫХ 

ный спрос в условиях топливного кризи- 


са 


Как 


следствие, пять европейских 

НкЙ/’а выпуск таких моделей. 

Ниже приводятся их краткие данные. 


•Модель и страна 


«Лэнд-ровер» (Англия) 
«Мерседес-Бенц-200Д» (ФРГ) 
«Мерседес-Бенц-220Д» (ФРГ) 
<Мерседес-Бенц-240Д» (ФРГ) 
«Мерседес-Бенц-240Д» (ФРГ) 
«Опель-рекорд-2іООД» (ФРГ) 
«Остнн-т;акснкэб» (Англия) 
«Пежо-~04-дизель» (Франция) 
«Пежо-404-дизель» (Франция) 
«ііежо-504Л-дизель» (Франция) 
«Пежо-504 ГЛ -дизель» (Франция) 


Рабочий 

объем. 

см* 


2286 

1988 

2197 

2404 

2971 

2066 

2520 

1357 

1948 

1948 

2112 


Мощ- 
ность, 
л. с. 


62 

55 

60 

65 

80 

60 

61 

45 

68 

68 

65 


Число 
об мин 


4000 

4200 

4200 

4200 

4000 

4400 

3500 

5000 

4500 

4500 

4500 


Ско- 
рость, 
км час 


105 

130 

135 

138 

148 

130 

105 

130 

132 

134 

134 
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гоночный АВТОМОБИЛЬ ХАРТМПА ТАССЛЕРА 


Шасси ХТС. 


В розыгрыше Кубка дружбы социали- 
стических стран в 1975 году стартовала 
гоночная машина, которую построил 
спортсмен из ГДР X. Тасслер Он назвал 
ее ХТС, то есть «Хартмут Тасслер Специ- 
ал». Эта модель представляет дальней- 
шее развитие конструкции автомобиля, 
созданного в 1974 году другим гонщи- 
ком — В. Кютером («За рулем», 1974, 
М 9). У ХТС совершенный с точки зре- 
ния аэродинамики кузов и тщательно от- 
лаженный двигатель «Жигули» (1294 смЗ). 
Только за счет подбора деталей и скру- 
пулезной регулировки Тасслеру удалось 
поднять его мощность до 85 л. с. при 
7000 об мин. 

Мащина оснащена дисковыми тормоза- 
ми, отлитыми из магниевого сплава ко- 
лесами, шинами типа «Сликс» (разме- 
ром 185 — 13 спереди и 215—13 сзади), ре- 
ечным рулевы.м механизмом, независи- 
мой подвеской всех колес. Максимальная 
скорость — свыше 200 км/час. В нынеш- 
нем сезоне X. Тасслер выиграл второй 
этап гонок Кубка дружбы социалистиче- 
ских стран. В настоящее время построе- 
но уже несколько машин лТС. 



Для ХТС характерны обтекаемый ка- 
пот двигателя и отсутствие прозрачного 
ветрового стекла. 



«ПИНЦГАУЭРЫ» 



Один из первых «зе.млепроходцев» 
фир.мы — «Штейр-100» 1935 года. 


Сорок один год назад австриец ЛІ. Райш 
первы.м совершил кругосветное путеше- 
ствие на автомобиле. Оно заняло почти 
три года. Машина, на которой Райш 
«объехал весь свет», — «Штейр-100» — 
сейчас экспонируется в одно.м из му- 
зеев Инсбрука. 

Этот автомобиль выпускался в 1934 — 
1936 гг. австрийской фирмой «Штейр- 
Пух». На нем стоял четырехцилиндровый 
(1385 см^. 32 л. с.) нижнеклапанный 
двигатель. .Машина весила 950 кг и раз- 
вивала скорость 100 к.м/час. 

Сегодня «Штейр» строит малолитраж- 
ки («За рулем», 1975. 4), грузовики, ав- 

тобусы и автомобили повышенной про- 
ходимости, в частности модели «Пинцга- 
уэр 4x4» и «Пинцгауэр 6x6» со всеми 
ведущими колесами. 

«Вездеходы» оснащены четырехци- 


линдровыми двигателями (2499 см^, 
87 л. с. при 4000 об мин), десятиступен- 
чатой трансмиссией, механизмами бло- 
кировки дифференциалов. Принципи- 
ально по компоновочной схеме «пинцга- 
уэры» имеют немало общего с известны- 
ми машинами «Татра»; хребтовую труб- 
чатую раму, независимую подвеску всех 
колес типа «качающиеся полуоси», воз- 
душное охлаждение двигателя. 

Оба автомобиля конструктивно во .мно- 
гом подобны. У них одинаковы перед- 
няя подвеска, рулевое управление, агре- 
гаты трансмиссии, двигатель, тор.моза. 
одинаковы ширина (1760 м.м), высота 
(2045 мм) и расход топлива (16 л/100 км). 

Автомобили «Штейр-Пух» моделей 
«Пинцгауэр» предназначены прежде все- 
го для эксплуатации в армии, сельском 
хозяйстве, лесничествах. 




Модель «Пинцгауэр» 6x6» мо- 
жет перевозить 14 человек или 
1,5 тонны груза. Вес в снаряжен- 
но.м состоянии — 2350 кг. Ско- 

рость — от 3.5 до 88 к.м/час. Под- 
веска задних колес — независи- 
мая на продольных рессорах, пе- 
редних — независимая пружин- 
ная. 




Шасси .модели «Пинцгауэр 4x4» с хреб- 
товой ра.мой в виде центральной трубы. 
Для обеспечения большого дорожного 
просвета (по 335 мм у обеих моделей) в 
ступицы колес (как на УАЗ-— 469) встрое- 
ны шестеренчатые редукторы. Размер 
шин (для обеих моделей) 6,о0 — 16. Под- 
веска всех колес — зависи.мая. прѵжин- 
ная. 




.Модель «Пинцгауэр 4x4» может 
перевозить 10 человек или 1 тон- 
ну груза. Вес в снаряженно.м со- 
стоянии 1950 кг. Скорость — от 4 
до 100 км/ час. Длина — 4175 м.м. 
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Полгода отделяли последний, шестой 
этап Кубка дружбы социалистических 
стран от первого. Участники этого ма- 
рафона стартовали в мае по дорогам 
Венгрии под ливнем весенней грозы, 
а закончили борьбу за почетный тро- 
фей на заснеженном московском ип- 
подроме, преодолев многие сотни кило- 
метров по зимним трассам нашей стра- 
ны. ^ 

Вспомним о том, как прошла наша 
соорная долгий путь Кубка. Раунд пер- 
вый ралли ♦Волан» в Венгрии. Здесь 
у нас третье место, после чехословац- 
кой и болгарской команд. Следующий 
этап ♦Золотые пески» в Болгарии, 
и снова третье место, а впереди поль- 
^ие и чехословацкие автомобилисты. 
Но тем не менее в общем зачете на- 
ша сборная уже вторая. «Рейд ноль, 
скии» принес советской команде пер- 
вую победу и вывел ее в лидеры. «Тат- 
ры» в Чехословакии, хотя и заверши- 
лись успехом польских раллистов, вто- 
рое место, занятое нашей командой, 
сохранило ей лидирующее положение! 
И наконец, «Вартбург» (ГДР) — пятый 
этап. Здесь советская сборная выступа- 
ла в ослабленном составе: занятые уча- 
стием в других международных сорев- 
но^ниях, не стартовали экипажи 
с. Ьі^ундзы и А. Козырчикова, вынуж- 
ден был переквалифицироваться из 

штурмана в водителя -А. Брум. Итог 

третье место, после команд ГДР и 
Ч(ХР, но все то же пололсение лидера. 

Любопытная деталь: ни одной из 
команд, кроме ГДР, на первых пяти 


этапах не удалось выиграть ралли в 
родных стенах. Две победы было на 
счету польских гонщиков, по одной — 
У автомобилистов СССР, Чехослова- 

^ свидетельству- 

ет. Прежде всего о равенстве сил соис- 
кателей почетного трофея, о необычай- 
но остром соперничестве в борьбе за 
общую командную победу. А самой 
твердой, самой стабильной была по- 
ступь нашей сборной. Ей, единствен- 
ной, удалось на всех пяти этапах неиз- 
менно держаться в призовой тройке. 
Не обладая специальными, сверхмощ- 
ными раллийными автомобилями ти- 
па ^ ♦ Рено-1 7-гордини», ♦ФИАТ-124- 
спайдер-абарт», двигатели которых раз- 
вивают 150 180 л. с., советские гон- 

щики на ♦москвичах» и «жигулях» про- 
являли завидную волю к победе, вы- 
сокую ответственность за командный 
результат. Основная нагрузка легла на 
три основных, так называемых сквоз- 
ных экипажа: С. Брундза — А. Брум 
(«Москвич— 412-ИЖ!.), А. Козырчи- 

- ков — Г. Козырчикова (ВАЗ) и Я. Аги- 
— М. Титов («Москвич— 412. 
АЗЛК). И пусть ни разу не удалось им 
потеснить с первых личных мест в аб- 
солютном зачете болгарина И. Чубри- 
кова, поляков А. Ярошевича и Б. Кру- 
пу, их вклад в командную копилку, в 
общий успех был неизменно самым ве- 
сомым. 

И вот заключительный, шестой этап 
Кубка ралли «Русская зима». Во 
Львов и Черновцы, где давался старт, 
прибыли все команды — ВНР, ГДР. 


Колонна автомобилей на дорожке мос- 
ипподрома, где проходило тор- 
жественное открытие ралли «Русская зи- 

Фото 8. Ширшова 

НРБ, ПНР, СССР п ЧССР. Составы са- 
мые боевые, в том числе экипажи 

A. Ярошевича, И. Чубрикова, Б. Кру- 
' наиболее реальные претенденты 

на победу в личном абсолютном заче- 
те по итогам всех этапов. Советскую 
сборную представляли С. Брундза — 

B. Бородин, А. Козырчиков — Г. Ко- 
зырчикова, К. Гирдаускас — В. Рожу- 
кас. Я. Агишев — М. Титов и Е. Безно- 
гов В. Иевлев. Всего на старт вышло 
о5 экипажей. Для значительной их ча- 

советских — соревнования пред- 
стали как бы в двух лицах: в рамках 
♦ Русской зимы», на той же трассе и 
по той же программе разыгрывалось 
первенство страны (автомобили груп- 
пы 2). 

Сразу отметим, что положение о со- 
ревнованиях включало ряд условий 
редко встречающихся сейчас в мировой 
практике. Так, трасса протяженностью 
более 2000 километров не была откры- 
та для тренировок, и участники при 
прохождении ее пользовались лишь 
подробной схемой маршрута. В связи с 
этим режимы дорожного движения не 
представляли особых трудностей. Ска- 
жем, на весь 232-кплометровый путь 
от Львова до Ровно отводилось около 
о часов. Таким образом, опоздания на 
пункты контроля времени практически 
исключались. Они могли во.зникнуть 





Редакция «За рулем» учредила на ралли «Русская зима» два при- 

ыапа п зарубежному и советскому спортсменам. Кубки жур- 

нала были вручены Блажею Крупе и Каститису Гирдаускасу По^м- 
диции — короткие интервью с ними. РДаускасу. но тра- 


Б Крупа. 


К. Гирдаускас. 


Мне 29 лет, работаю руко- 
водителем авторемонтной станции в Вар- 
шаве. Автоспортом занимаюсь с 1969 го- 
да, сначала был водителем, а затем че- 
тыре года — штурманом. Уверен, чтобы 
стать хорошим гонщиком, нужно обяза- 


тельно проити штурманскую школу. Ме- 
сто рядом с водителем самое удобное 
для изучения и анализа способов ско- 
ростного вождения автомобиля. Прежде 
всего этим я объясняю успехи советско- 
го гонщика Анатолия Брума, долгое вре- 
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Ну бон д рут бы у 
советсних раллистов 


Сборная команда Советского Союза 
экипажи) — слева направо; 
Титов, С. Брундза. Я. Агишев, трене- 
ры В. Щавелев н Э. Альбощин, А. Ко- 
зырчиков. Г. Козырчикова. В. Бородин. 


После короткого отдыха гонщііки вы- 
шли на старт второго, основного эта- 
па * Русской зимы» — более чем 800- 
километрового маршрута знаменитого 
♦ Золотого кольца» Москва — Загорск — 
Александров — Владимир — Суздаль — 
Иваново — Ярославль — Ростов — 
Переславль-Залесский — Нагорье — 
Талдом — Дмитров — Москва. Здесь 
поджидали спортсменов десять из один- 
надцати скоростных испытаний, а пер- 
вым среди них была гонка на засне- 
женном столичном ипподроме. Чубри- 



только из-за технических неисправно- 
стей или аварий, что, кстати, и произо- 
шло с несколькими автомобилями, в 
том числе и сервисными. 

Эти особенности ралли переносили 
акцент борьбы за личные и командные 
результаты на одиннадцать специаль- 
ных испытаний — кольцевых и иппод- 
ромных гонок, слаломов и других ско- 
ростных состязаний. Все они и состав- 
ляли изюминку «Русской зимы»: тако- 
го разнообразного (хотя и небольшого 
количественно) ассортимента спецуча- 
стков не было ни на одном из преды- 
дущих этапов Кубка. 

Самым примечательным на всем пу- 
ти из Львова и Черновцов в Москву 
оказалась ночная гонка на малом коль- 
це киевской трассы. Здесь чистый ас- 
фальт пере.межался с обледенелыми 
участками, и в темноте, на большой 
скорости спортсменам нелегко было 
приноровиться к постоянно меняюще- 
муся дорожному покрытию. Но лидеры, 
в том числе и все наши экипажи из 
сборной, достигли на трех кругах коль- 
ца примерно одинаковых секунд. РІс- 
ключение составил И. Чубриков: он 
выиграл больше минуты у Б. Крупы, 
показавшего второе время. Этот ре- 
зультат, учитывая, что соперники при- 
мерно равны по мастерству и выступа- 
ют на одинаковых машинах «Рено-ІТ- 
гордини», вызвал у некоторых участни- 
ков даже недоверие. Но так или иначе 
Чубриков прибыл в Москву лидером, а 
наши раллисты — первыми в і^оманд- 
ном зачете. 


кову вновь удалось (правда, лишь на 
4,8 секунды) опередить Крупу. А. Яро- 
шевич из-за поломки коробки передач 
не закончил дистанцию и выбыл из со- 
ревнований. Советская команда и здесь 
оказалась на высоте: Гирдаускас, Брун- 
дза, Козырчиков и Агишев показали 
очень хорошие, хотя и не лучшие се- 
кунды и упрочили лидирующее поло- 
жение. Но Чубриков все же не стал 
победителем ипподромной гонки: его 
результат превзошла шедшая в послед- 
них заездах целая группа советских 
спортсменов, участников первенства 
СССР. 

А затем кавалькада автомобилей на 
сутки покинула Москву. И на всем 
протяжении маршрута тысячи любите- 
лей спорта из городов, окрестных сел 
и поселков встречали и провожали уча- 
стников «Русской зимы», в плотном 
кольце зрителей проходили гонка по 
ночным улицам Суздаля, слалом в Ива- 
нове, другие скоростные соревнования. 
И почти каждое из них выиграл Б. Кру- 
па. Разрыв между ним и Чубриковым 
таял буквально на глазах. Но это уже 
не была дуэ.ль. В спор между ними сме- 
ло вмешались К. Гирдаускас и С. Брун- 
дза. Более того, первый опередил Кру- 
пу на трех скоростных участках и 
вплотную приблизился к лидерам. 
Справедливости ради нужно сказать, 
что и в нашей команде случались не- 
приятности, последствия которых мог- 
ли повлиять на ее турнирное положе- 
ние. Только оперативность сервисной 
службы АЗЛК позволила быстро сме- 


нить вышедшую из строя коробку пере- 
дач у ижевского «Москвича» Брундзы. 
Но в одном случае и «технички» оказа- 
лись бессильны : вылетев на скоростном 
участке с трассы, Е. Безногое выбыл из 
соревнования. Сборная СССР продол- 
жила борьбу четырьмя экипажами. 

И вот наконец снова Москва, снова 
ипподром — последнее испытание. Побе- 
да нашей команды уже не вызывала 
сомнений. Иное дело лидеры в личном 
зачете: заключительная гонка еще 

могла внести коррективы в их оконча- 
тельную расстановку. Чубрикову, чтобы 
занять первое место, нужно было на 
трех кругах ипподрома отыграть у Кру- 
пы почти 12 секунд, но все, что он .мог 
сделать, это пройти дистанцию на 1,4 
секунды быстрее соперника. Абсолют- 
но же лучший результат здесь показал 
Гирдаускас: выиграв четвертое скоро- 
стное испытание, он вышел в итоге на 
третье место среди участников «Рус- 
ской зимы». Четвертым был экипаж 
С. Брундза — В. Бородин, пятым — 
Г. Козырчиковы, шестым — 
А. Брум — В. Куковякин, седьмым — 
Я. Агишев — М. Титов. Сборная СССР, 
поч^и на триста очков опередив бли- 
жайших конкурентов — польских авто- 
мобилистов, уверенно одержала победу 
в ралли «Русская зима» и впервые вы- 
играла Кубок дружбы социалистиче- 
ских стран (результаты опубликованы 
в разделе «Спортивный глобус». «За 
рулем», 1976, № 2). Это большой у’с- 
пех советских спортсменов. Его с пол- 
ным основанием разделяют три наших 
завода — АЗЛК, волжский и ижев- 
скігй, готовившие машины ко всем ше- 
сти этапам, и их сервисная служба. 

И еще один немаловажный итог. Чет- 
вертое место в розыгрыше Кубка занял 
С. Бру'нд.за на ижевском «Москвиче». 
Впереди оказалась лишь тройка гон- 
щиков на специальных раллийны.х 
« Рено-1 7-гордини» и «ФНАТ-124-спай- 
дер-абарт», подготовленных, кстати, по 
группе 4. Таким образом, советский 
спортсмен на советском автомобиле 
опередил многих, кто выступал на ма- 
шинах известнейших европейских 
фир.м. 

Б. ЛОГИНОВ 


Результаты чемпионата СССР 
(группа 2] 


личный зачет (абсолютный): і. к. Гир- 
даускас — В. Рожѵкас (Литовская 
ССР). ВАЗ-2103: 2. С. Брундза - В Бо 

родин (Литовская ССР), «ЛІосквич 

412-ИЖ»: .3. А. Козырчиков — Г. Козыр- 
чикорза (РСФСР). ВАЗ— 21011: 4. В. Тоу- 

— X. Оху (Эстонская ССР) 
Ррум — В. Куковякин 
(РСФСР). «Москвич — 412-ИЖ»: 6. Я. .Аги- 
шев — М. Титов (.Москва). «Моск- 
вич— 412». 


Командный зачет. Среди союзных рес- 
публик: 1. РСФСР; 2. Эстонская ССР; 

, Первенство заводской марки': 

1. ИЖ: 2. ГАЗ; 3. АЗЛК. 



мя бывшего напарником Брундзы. В 1974 
году «Рено» предложила мне свой фир- 
менный раллийный автомобиль. В тот 
год я стал чемпионом Польши. Основная 
моя спортивная специальность — ралли, 
на кольце выступаю эпизодически: просто 
не хватает времени. С «Русской зи- 
мой — 75» связан мой первый приезд в 
Советский Союз. Впечатлений много, но 
главное то, что мне удалось выиграть 
этап и стать победителем розыгрыша 
Кубка в личном зачете. Далось это с ог- 
ромным трудом, чувствую даже, что по- 
худел на несколько килограммов. 


ГИРДАУСКАС. Не так уж часто 
пришлось выступать в минувшем сезо- 
не: был занят учебой. Год оказался во 
многом счастливым. Прежде всего, полу- 
чил высшее образование — закончил по- 
литехнический институт. С огромной ра- 
достью узнал, что мне присвоено высо- 
кое звание «Заслуженный мастер спор- 
СССР». Главным событием было уча- 
стие в финале VI летней Спартакиады 
народов СССР по авторалли на маши- 
нах группы 1. Здесь я выиграл первое 
место в классе и абсолютном зачете и 
стал чемпионом страны. И вот в конце 


сезона, выступая в составе националь- 
ной команды на «Русской зиме», вместе 
с товарищами сделал последний шаг к 
победе в Кубке дружбы, а самому мне 
еще удалось завоевать вторую золотую 
медаль чемпиона СССР. — стартуя в 
группе 2. 

Кажется, есть все основания быть до- 
вольным прошедшим годом. Вот только 
не могу понять, почему международные 
ралли «Русская зима» понадобилось сов- 
мещать с всесоюзным первенством. Нам, 
«сборникам», не так-то легко было бо- 
роться на двух фронтах. 
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Каждый успех гонщика или команды в 
международных соревнованиях оцени* 
вается в нескольких измерениях. Он не 
только повышает авторитет отечествен- 
ного спорта, говорит о высоком уровне 
его развития в стране, но и является 
как бы дополнительным стимулом в по- 
исках новых талантов, в стремлении 
молодых спортсменов к завоеванию бо- 
лее значимых высот. Эта связь просле- 
живается в мотокроссе очень чет- 
ко. Вспомните ИгорТч Григорьева, пер- 
вым из советских гонщиков завоевавше- 
го «бронзу» на мировом чемпионате. 
Этот результат стал плацдармом, с кото- 
рого вскоре московский армеец воспи- 
танник подольского автомотоклуба 
ДОСААФ Виктор Арбеков шагнул в чем- 
пионы. 

Все любители спорта радовались пер- 
вому «золоту» на первенстве мира в 
классе 250 смз. А тренеры и специали- 
сты кросса уже через два сезона могли 
констатировать, что в нашей стране по- 
явилась группа молодых талантливых 
гонщиков, способных повторить успех 
Арбекова. — - это Г. Моисеев. В. Кавинов, 
В. Погребняк, Л. Шинкаренко и некото- 
рые другие. И вот в 1974 году мы снова 


радовались победе — новым чемпионом 
мира стал ленинградский армеец Генна- 
дий Моисеев. 

Что же принесла минувшая спортив- 
ная пятилетка нашему мотокроссу? Ко- 
нечно. украшение ее — триумф Моисее- 
ва. Заметными событиями являются так- 
же призовые места советской сборной в 
командных соревнованиях — третье 
(1972 г.) и второе (1973 г.) в «Трофее на- 
ций», неофициальном командном первен- 
стве мира в классе 250 см^. и третьи 
(1973, 1974 гг.) в «Кроссе наций», анало- 
гичном соревновании в классе 500 см^ 

Другой не менее радостный итог, са- 
мым непосредственным образом связан- 
ный с этими достижениями, — приток 
свежих сил в сборные команды. Первую 
«обкатку» в мировых чемпионатах про- 
шли молодые гонщики А. Овчинников. 
В. Корнеев, А. Бочков, В. Гринберге, 
В. Худяков, Ю. Худяков, В. Попенко. 
Включены в сборные коллективы С. Вы- 
социкас, Ю. Семко, В. Бсюодай. Р. Брак- 
манис, В. Поздняков. А. Ефимов. А. Чер- 
нобылов, Н. Чванов. Поставщиками класс- 
ных гонщиков стали не только спортив- 
ные клубы Москвы, Киева, Ленингра- 
да — признанные опорные пункты мо- 
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Так уж повелось: от советских мото- 
болистов в международных матчах ждут 
только победы. И в общем-то, это зако- 
номерно: до 1975 года наша команда пять 
аз принимала участие в розыгрыше 
убка Европы и четырежды выигрывала 
почетный приз. Победными для них ока- 
зывались и товарищеские встречи с ве- 
дущими зарубежными клубами. Приятно, 
конечно, что тренеры, болельщики верят 
в нас, мотоболистов, верят в то, что и в 
очередном розыгрыше Кубка мы не под- 
качаем, но одновременно это и нелегко. 

Словом, есть от чего волноваться, ког- 
да готовишься к очередному спору за 
звание лучшей мотобольной команды на 
Европейском континенте. В прошлом го- 


ду мы вновь отправились во Францию. 
Напомню, что именно здесь в 1972 году 
наша команда сделала единственную 
осечку, уступив в финале хозяевам по- 
ля. Хотелось на этот раз доказать, что то 
поражение было досадной случайностью. 

Как и в гфежние годы, костяк сборной 
команды С(:СР составляли спортсмены 
элистинского «Автомобилиста» — бес- 
спорного лидера советского мотобола. 
Достаточно сказать, что за последние 
пять лет мы лишь однажды уступили зо- 
лотые медали чемпионов и Кубок стра- 
ны, три раза выигрывали Кубок Европы. 
Особенно напряженным был для «Авто- 
мобилиста» минувший сезон. До выезда 
во Францию нам удалось очень успешно 


О 

С 



>х 

X 


3 


о. 


ф 


и 


о ш 

о. 5 

^ о ф 

X Р 



Из всех мотоциклетных соревнований 
комплексное мотомногоборье спортсме- 
нов оборонных организаций социалисти- 
ческих стран самое молодое. В междуна- 
оодном календаре оно появилось лишь 
* шесть лет назад. Видимо, нет необходи- 
мости подробно говорить о программе 
этих состязаний: она во многом схожа с 
принятой на чемпионате СССР по много- 
борью среди владельцев личных мото- 
циклов на призы «За рулем». Те же 
военно-прикладные элементы — стрель- 
ба, гранатометание, прохождение кроссо- 
вой трассы и штрафных кругов за про- 
мах на огневом рубеже и в секторе для 
метания гранаты. Правда, есть отличия: 
все упражнения сложнее, и выступают 
участники международных состязаний не 
на дорожных, а на спортивных мотоцик- 


лах класса 250 см\ Существуют также 
возрастные ограничения. В каждой 
команде три юниора не старше 21 го- 
да и столько же мужчин не старше 
25 лет. 

Наши спортсмены выступали во всех 
шести встречах и в пяти из них победи- 
ли. Лишь однажды, в 1974 году в Чехо- 
словакии, были третьими. В том году у 
нас выдалось засушливое лето, спортс- 
мены тренировались на сухих трассах, а 
здесь пришлось выступать осенью, в 
снегопад, сменявшийся дождем. К тому 
же основной и штрафной круги прохо- 
дили по сильно пересеченной местности, 
с крутыми подъемами и длинными спу- 
сками. И хотя члены нашей сборной 
приложили немало усилий, они усту- 
пили своим соперникам — спортсменам 
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Может быть, автомоделизм не столь 
популярен, как ралли, кольцевые гонки, 
кросс, но, поверьте, этот спорт малых 
форм так же увлекателен для тех, кто им 
занимается. С каждым годом он получа- 
ет все большее признание и у нас и за 
рубежом. Отрадно, что советские авто- 
моделисты прочно завоевали ведущее 
положение на международной арене, до- 
биваются* высоких результатов. 

Вот уже пятнадцать лет как проводят- 
ся встречи команд социалистических 
стран, сначала в них участвовали сбор- 
ные Польши, Венгрии, Чехословакии и 
СССР, а затем включились также пред- 
ставители Болгарии и Румынии. За ми- 
нувшие пять лет наши спортсмены ни 
разу не уступили первенства. Успех со- 
путствовал им и в ежегодных, весьма 
представительных венгерских соревнова- 


ниях, где стартуют и спортсмены из не- 
которых капиталистических государств. 
Главные призы неизменно получают со- 
ветскую «прописку». 

Но, конечно, самой серьезной провер- 
кой мастерства наших спортсменов, их 
умения готовить модели является чемпи- 
онат Европы. В нем мы участвовали уже 
трижды. Дебют состоялся летом 1973 го- 
да в ФРГ. Нашими соперниками были 
сильные автомоделисты из Италии, За- 
падной Германии, Швейцарии, которые 
выступают с моделями, специально под- 
готовленными на известных итальянских 
фирмах, производящих микродвигатели. 
И тем не менее советские спортсмены 
завоевали первое командное место и 
одержали победу в классе 2,5 смз, где 
В. Попов установил мировой рекорд. 
Еще один рекордный результат показа- 
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о достижениях авто- и мотоспортсменов в девятой пятилетне говорят 
тренеры и капитаны сборных команд Советского Союза 


токросса, но и Тбилиси, Кировограда, Че- 
лябинска, Калининграда. Вентспилса. 
Лиепаи. К работе со сборными команда- 
ми вместе с опытным наставником 
Ю. Трофимцом (250 см^) привлечены вид- 
ные в прошлом гонщики А. Дежинов 
(500 см^ и Л. Черный (125 смЗ). 

Пополнение главных коллективов та- 
лантливой молодежью стало возможно 
еще и потому, что наши клубы за по- 
следние годы получили много современ- 
ных кроссовых машин, и прежде всего 
43 чехословацкого производства. Таким 
образом, у молодых гонщиков появилось 
больше возможностей тренироваться и 
выступать на высококачественной тех- 
нике, быстрее оттачивать мастерство. К 
сожалению, приходится признать, что 
наши мотоциклетные заводы по-прежне- 
му в большом долгу перед кроссовым 
спортом. Выпускаемые ими модели зна- 
чительно уступают лучшим зарубеж- 
ным образцам. 

На мой взгляд, сборная команда в 
классе 250 см^ за минувшие пять лет 
прогрессировала. Правда, не теми тем- 
пами, как того хотелось бы, но общий 
количественный и качественный рост все 
же заметен. Значительно больше претен- 


зий можно предъявить нашим «пятисот- 
никам>». Они топчутся на месте, несмотря 
на попытки тренеров обновить состав, 
опробовать в чемпионате мира перспек- 
тивных гонщиков. Они не могут изба- 
виться от неверия в возможности мото- 
циклов, от непонятной робости, а порой 
и откровенной осторожности в споре с 
зарубежными соперниками. 

Общий прогресс советского мотокрос- 
са был бы куда заметней, если бы нам, 
тренерам, удалось решить ряд проблем, 
связанных с различными сторонами под- 
готовки гонщиков самого высокого клас- 
са. В большинстве видов соревнований 
для гонщика, команды пик спортивной 
формы планируется к какому-то одному, 
самому важному выступлению. В кроссе 
все иначе: старты следуют с апреля по 
октябрь, и каждый самый важный. Как 
продлить этот пик, как подготовить и со- 
хранить на столь длительный период 
физические, технические и психологиче- 
ские качества гонщика? Определенного 
ответа на эти вопросы пока нет. А он 
должен быть дан и может быть дан иа 
основе совместной работы тренеров с 
представителями научных учреждений, 
институтов физкультуры, со спортив- 


ными медиками. В этом направлении до 
сих пор еще только предпринимаю-^ся 
робкие попытки: я имею в виду две кни- 
ги, вышедшие за послание годы, — 
«Мотоциклетный кросс. Подготовка гон- 
щиков» Ю. Трофимца и «Психологиче- 
ская подготовка мотоциклистов-кроссме- 
нов» В. Гаврилюка и В. Соколова. Этими 
пособиями пользуются тренеры, но они 
не покрывают дефицит в специальной 
методической литературе. 

Пока же мы самостоятельно ищем пу- 
ти к новым победам. Главное здесь — 
четкая организация подготовительного 
периода, проведение различных по свое- 
му назначению тренировочных сборов. В 
этом году опробуем несколько изменен- 
ную систему. Общефизической подготов- 
кой члены сборных команд занимались в 
своих клубах. В их интересах первую 
пробу сил — этап чемпионата страны в 
классах 250 и 500 см^ провели как ни- 
когда рано, еще в январе. Затем — но- 
вые сборы и товарищеские международ- 
ные выступления. Постараемся сделать 
так, чтобы все наши «сборники» подо- 
шли к мировым первенствам (ныне мы 
выступаем в классах 125, 250 и 500 см^) в 
полной боевой готовности. 


провести большую часть матчей первен- 
ства Советского Союза, стать чемпиона- 
ми летних Спартаки^ народов Россий- 
ской Федерации и СССР. 

О матчах во Франции журнал «За ру- 
лем» уже писал. Могу только добавить, 
что мои товарищи по «Автомобилисту», 
а также Ю. Алексинский и В. Захаров 
из полтавского «Вымпела» — все, кто вы- 
ступал в форме сборной, сделали все 
возможное, чтобы укрепить авторитет 
советского мотобола, отечественного 
спорта в целом. И когда после окончания 
финального матча на трибуне для по- 
четных гостей мие, как капитану, вручи- 
ли Кубок Европы и над стадионом в 
честь нашей победы прозвучал Государ- 


ственный гимн СССР, мы были по-насто- 
ящему счастливы. Почетный приз в пя- 
тый раз получил советскую «прописку». 

Победа эта не случайна. Все наши клу- 
бы, и в особенности «Автомобилист», 
строят свою игру на высокой ездовой и 
физической подготовке мотоболистов. 
Такие сложные приемы, как разворот на 
180® при большой скорости, «гаревое» 
прохождение поворотов в левую и пра- 
вую сторону, позволяет нам контролиро- 
вать почти всю площадь поля, внезапно 
менять направление атак. Что же касает- 
ся физической подготовки, то, вероятно, 
лучше всего о ней скажет такой факт: 
больше всего мячей мы забивали в за- 
ключительных периодах, когда соперни- 


ки — спортсмены Бельгии, Франции и 
ФРГ явно уставали от предложенного на- 
ми высокого темпа. 

Можно смело утверждать, что в своем 
развитии советский мотобол опередил 
европейский. Опередил настолько, что 
ему мешают некоторые пункты француз- 
ских правил, по которым проводятся мат- 
чи Кубка Европы. Запрет, введенный 
зарубежными арбитрами на применение 
сложных, но для нас вполне естествен- 
ных приемов, обедняет мотобол, делает 
его менее зрелищным. Думается, пять 
побед, одержанных нашей сборной, да- 
ют основание для составления нового 
свода правил с советскими мотивами. От 
этого мотобол только выиграет. 


ЧССР и ГДР. Естественно, мы учли 
этот урок. 

Пять побед, согласитесь, хороший ре- 
зультат. Он базируется на всесторонней 
подготовке наших мотоциклистов. Как 
правило, они кроссмены или многоднев- 
щики. Именно из этих видов соревнова- 
ний пришли к нам в сборную О. Флорин- 
ский, Г. Ярыгин, А. Моськин и другие. 
В 1975 году в ГДР чемпион СССР пэ 
многодневке Г. Ярыгин, сделавший один 
промах при стрельбе (а за это пола- 
гается пройти штрафной круг), все-таки 
сумел благодаря высокой ездовой подго- 
товке наверстать упущенное и занять 
первое место. Побеждал он несколь- 
ко лет подряд и вносил самый весо- 
мый вклад в успех нашей сборной 
команды. 


Есть у нас, тренеров, и трудности. Су- 
ществующие в комплексном мотомного- 
борье возрастные ограничения вынужда- 
ют часто обновлять состав команды, не- 
прерывно заниматься поисками, отбо- 
ром. До сих пор нам удавалось находить 
резервы среди способной молодежи, за- 
нимающейся кроссом и многодневными 
соревнованиями. Резонно спросить, по- 
чему же вне поля зрения оказывались 
победители и призеры всероссийских и 
всесоюзных соревнований по мотомного- 
борью среди владельцев личных мотоцик- 
лов. Ведь, казалось бы, именно в род- 
ственном состязании нужно черпать по- 
полнение. Все дело в том, что «личники», 
обладая неплохими навыками в стрельбе 
и гранатометании, значительно, как пра- 
вило, уступают кроссменам и многоднев- 


щикам в специальной ездовой подготов- 
ке. Пригласив их в сборную команду, 
прежде всего пришлось бы учить ново- 
бранцев технике езды на спортивных, бо- 
лее мощных мотоциклах. А это дело не- 
простое. Легче, думается, выработать на- 
выки в стрельбе и гранатометании. 

Теперь, возможно, положение изме- 
нится. Международные соревнования по 
комплексному мотомногоборью решено с 
нынешнего года проводить на серийных 
машинах (кстати, на этот раз они со- 
стоятся в Минске). Это уже создает пред- 
посылки для более внимательного изуче- 
ния возможностей тех, кто на личных 
мотоциклах оспаривает призы «За ру- 
лем». Хотелось бы только видеть на этих 
соревнованиях больше молодых участни- 
ков. 


ла модель класса 5 смз, запущенная 

H. Троневым. Третьим здесь был В. Яку- 
бович, Э. Черников стал третьим призе- 
ром в классе 1,5 смЗ. 

Не менее успешно мы выступили во 
Франции в следующем году. Советские 
автомоделисты подтвердили, что они яв- 
ляются сильнейшими на яонтиненте. За 
ними была победа в командном зачете и 
два личных первых места (А. Шилин — 

I, 5 см3 и В. Попов — 2,5 смЗ). Новый ми- 
ровой рекорд установил Попов. И нако- 
нец. наша сборная вновь победила в 
1975 году в Италии. В классе моделей 
1,5 см3 чемпионом и рекордсменом стал 
Б. Еремеев. Вторым в этой кубатуре был 
А. Клименко. В. Попов занял второе ме- 
сто в классе 2,5 смЗ. 

Успехи наших автомоделистов стали 
настолько привычными, что тому, кто 


следит за их выступлениями, может по- 
казаться, будто это дается легко. Конеч- 
но, дело обстоит не так. За каждым до- 
стижением — большая, трудоемкая и 
кропотливая работа наших тренеров, 
спортсменов, являющихся подлинными 
энтузиастами увлекательного спорта. 

Сила автомоделизма в том, что им с 
успехом могут заниматься и школьни- 
ки, и люди в летах. И, думается, наши 
победы на зарубежных кордодромах объ- 
ясняются в первую очередь тем, что в 
сборной команде пре>фасно сочетается 
дерзание молодежи с большим опытом, 
расчетливостью спортсменов, уже не раз 
выступавших на ответственных сорев- 
нованиях. Сейчас кандидатами в сбор- 
ную являются 17-летний студент Тбилис- 
ского политехнического института 
Д. Чхаидзе и 38-лвтний А. Клименко — 


инженер-конструктор из Николаева. В 
составе нашей команды в основном ин- 
женеры, хорошо знающие принципы ра- 
боты двигателей, умеющие подобрать 
нужный металл и сделать цилиндр, 
поршень, опробовать модель, одним сло- 
вом, подготовить ее на уровне современ- 
ных требований. 

Кандидаты в сборную отбираются по 
результатам матча сильнейших и сорев- 
нований на установление рекордов, учи- 
тываются при этом и итоги чемпионата 
страны. Систематически проводятся 
учебно-методические сборы, где прове- 
ряется выполнение индивидуальных 
планов, доводятся модели. Готовясь к 
новым трудным испытаниям, наши мас- 
тера ра(ютают над тем, чтобы их моде- 
ли были самыми лучшими, самыми быст- 
рыми. 
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ыло время, когда наши автоза- 
воды стояли па почтительной 
дистанции по отношению к авто- 
мобильному спорту. На кольце- 
вых гонках и в ралли можно бы- 
ло видеть представителей только двух 
предприятий — АЗЛК (тогда он назы- 
вался МЗМА) и ГАЗа. 

Но за последріие десять лет поло- 
жение существенно изменилось. Те- 
перь не два, а восемь заводов регуляр- 
но заявляют свои автомобили и своих 
гонщиков-испытателей на соревнова- 
ния. В цехах и лабораториях АЗЛК, 
ВАЗа, ГАЗа, «ИЖ-авто» постоянно ве- 
дется подготовка машин к внутрисо- 
юзным и международным спортивным 
встречам. На заводах созданы отделы 
и лаборатории, которые занимаются 
испытаниями машин в жестких усло- 
виях спортивных состязаний. А на тал- 
линском опытном авторемонтном заво- 
де (ТОАРЗ) налажено мелкосерийное 
производство спортивно-гоночных ма- 
шин для клубов и секций. Все это — 
результат успехов нашей автомобиль- 
ной промышленности, развития авто- 


третий* 

раз 


ВАЗ завоевал 
„Трофей ааводов“ 



спорта в стране в рамках многогран- 
ной деятельности организаций 
ДОСААФ. 

В свое время редакция «За рулем» 
учредила «Трофей заводов» — приз 
для предприятия автомобильной про- 
іМышленности. чьи машины и гонщики 
покажут лучший результат в первен- 
ствах страны. По замыслу «Трофей* 
должен был повысить интерес автоза- 
водов, их коллективов к различным со- 
ревнованиям в ранге чемпионатов 
СССР : ралли, кольцевым и ипподром- 
ным гонкам, кроссу. Теперь, когда от- 
мечается пятилетие «Трофея», можно 
сказать, что он содействовал и 
содействует положительным сдвигам, 
происходящим в заводском автоспор- 
те. Минувший, 1975 год в этом смысле 
был особенно примечателен. Если 
раньше на приз реально претендовали 
только два коллектива — АЗЛК и 
ВАЗ, то в прошлом сезоне в борьбу 
активно вмешались горьковчане и за- 
няли почетное второе место. 

Итак, вновь, третий раз подряд побе- 
ду одержал коллектив Волжского авто- 
завода. Положением о розыгрыше 
«Трофея» не предусмотрено в этом 
случае сохранение его навечно за 
предприятием, но успех ВАЗа отмечен 
специальным памятным призом жур- 
нала «За рулем». Занявшие второе 
место горьковчане (кстати, ГАЗ един- 
ственный среди всех заводов выступал 
во всех семи чемпионатах СССР по 
автомобильному спорту) и обладатель 
приза 1971 — 1972 гг. коллектив АЗЛК, 
замкнувший на этот раз первую трой- 
ку, награждены дипломами журнала. 

О том, из чего складывалась сумма 
очков, набранная коллективами заво- 
дов на всех этапах розыгрыша «Тро- 
фея», дает представление помещенная 
здесь таблица. Напоминаем, что в каж- 
дом классе или формуле в зачет шли 
только два лучших результата из всех, 
показанных представителями того или 
иного предприятия. За первые 10 мест 
очки начислялись по следующей шка- 
ле: 15, 12. 10, 8, б, 5, 4, 3, 2, 1. 

Наибольший вклад в победу своего 
завода внесли А. Козырчиков 


(ВАЗ) — 26 очков, а также Н. Елиза- 
ров (ГАЗ) — 19,3 и Э. Пистунович 

(ВАЗ) — 15,6 очка. 

Согласно Положению о розыгрыше 
«Трофея», предприятие, которое по ха- 
рактеру выпускаемой продукции мо- 
жет участвовать не более чем в двух 
чемпионатах страны, награждается 
специальным призом. В 1975 году этот 
приз достался коллективу ТОАРЗа, 
опередившему УАЗ и ЗИЛ. 

Подводя итоги розыгрыша «Трофея», 
поздравляя победителей, мы в то же 
время хотели бы высказать несколько 
пожеланий заводам, тем более что по 
времени эти итоги совпадают с нача- 
лом десятой пятилетки, в которой про- 
изойдут большие качественные сдвиги 
во всех областях нашей жизни. И если 
говорить об автоспорте, то нужно брать 
прицел на заводское производство ма- 
шпн для спортивных организаций, как 
это сде.пал ТОАРЗ. Он уже изготовил 
для клубов и секций в общей сложно- 
сти около четырехсот однотипных (в 
рамках формул) гоночных автомоби- 
лей. Спортивная общественность вправе 
рассчитывать на то, что и ведущие 
предприятия, такие, как АЗЛК, ВАЗ, 
ГАЗ, «ИЖ-авто», будут ежегодно давать 
нашему автоспорту небольшие партии 
машин. Пусть для начала несколько 
десятков, и не так называемых уни- 
кальных, а серийных, но с изменения- 
ми, которые подчас непосильны для 
клуба, секции. Скажем, двигатели с 
двумя распределительными валами, 
специальные впускной и выпускной 
коллекторы, набор шестерен в коробку 
передач с измененными передаточными 
числами, уширенные колеса, более 
жесткие пружины подвески. Здесь мо- 
жет быть два пути: мелкосерийный 
выпуск спортивных модификаций базо- 
вых моделей или изготовление таких 
узлов и деталей отдельными комплек- 
тами. Каким образо?л решить вопрос — 
дело заинтересованных ведомств. 
Главное — следует решать, потому что 
автоспорт сегодня — и показатель 
развития автомобильной промышлен- 
ности и показатель спортивной работы 
ДОСААФ. Это, наконец, спорт люби- 
мый миллионами. 


Очки, набранные заводами в розыгрыше «Трофея заводов» в 1975 году 



Коллективы заводов 

Соревнования 

В.А.З 

Г.ЛЗ 

.^ЗЛК 

ТОЛРЗ 

ИЖ 

У М3 

У.\3 

ЗИЛ 

Ипподромные 

гонки 

27 

3 

16 

— 

5 

0 

— 

— 

Зимние команд- 
ные ралли 

10 

8 

5 

— 

12 

0 

— 

— 

Кольцевые 

гонки {формѵ- 
лы 1. 2. 3. 4 
и группа 2) 

40 

0 

23 

42 

3 

18 


- 

Кольцевые 
гонки ^груп- 
па 1) 

20 

10 

0 

— 

0 

0 

— 

— 

Ралли (группа 

1) 

16 

25 

11 

— . 

0 

3 

— 

— 

Кросс 

— 

20 

— 

— 

— 

— 

17 

6 

Ралли (группа 

2) 

10 

2 

6 

— 

20 


— 


Итого 

1 

123 

68 

61 

42 

40 

21 

17 

6 
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СОВЕТЫ 

БЫВАЛЫХ 


ЧТОБЫ НЕ ПЕРЕГОРАЛИ ЛАМПЫ 


Слу^іается, что на мотоциклах ММВЗ — 
3.111 минского завода перегорают лампы 
в фонарях указателей поворота. Чтобы 
избавиться от этой неприятности, под- 
ключите параллельно реле РС-421 и кон- 
денсатору, установленным в правом 
ящике, дополнительный резистор типа 
РПО-25 50 ом. как показано на схеме. 

Теперь лампам не страшны любые, да- 
же самые большие обороты двигателя, 
когда напряжение в цепи возрастает до 
макси.мального. 

И. ЗОТОВ 

333002, г. Симферополь, 
ул. Пушкина. 34, кв. 7 


Так подключает- 
ся дополнитель- 
ный резистор: 1 — 
обмотка генерато- 
ра: 2 — резистор 
типа РПО-25 50 ом; 
3 — реле: 4 — 

конденсатор. 



ФИЛЬТР СЛУЖИТ ДОЛЬШЕ 


г 


Те, кто много ездит на мотоциклах 
ЯВА по пыльным сельским дорога.м, вы- 
нуждены значительно чаще, чем город- 
ские жители, менять засоряющийся воз- 
душный фильтр. Это не вызывало бы 
огорчения. ес.лн бы его можно было всег- 
да купить, тем более что цена невелика. 
Но. пока фильтр относится к дефицит- 
ным деталям, приходится думать, как 
выйти из положения. 

Одним из удачных вариантов я счи- 
таю перенесение места забора воздуха 
из запыленной зоны под седлом на боко- 
вую поверхность облицовки. Для этого с 
крышки воздухофильтра я срезал верх- 
ний патрубок и сделал отверстие в пра- 
вой облицовке, как показано на рисун- 
ке. В отверстие крышки вставил гофри- 
рованный резиновыіі шланг, другой ко- 
нец которого вывел в отверстие. Приме- 
нять шланг внутренним диаметром ме- 
нее 35 м.м нельзя, так как на высоких 
оборотах нс будет хватать воздуха для 
образования нормальной смеси. Теперь 
очищать фильтр продувкой мне прихо- 


Расположе н и е 
отверстия для ла- 



дится в три-четыре раза реже, чем рань- 
ше. и служит он значительно дольше. 

И. ШАБАНОВ 

211620, г. Верхнедвинск, 

Пролетарская, 8, кв. 1 


САМОДЕЛЬНЫЙ РАДИАТОР 


На моем «Москвиче — 408»^ полностью 
вышел из строя масляный радиатор. За- 
паять его было невозможно, так же как 
купить новый. А без радиатора (дело бы- 
ло летом) двигатель быстро перегревал- 
ся. 

Из латунной трубки 10X8 м.м я сделал 
змеевик (четыре витка). Припаял лапки 


для крепления змеевика по .месту, за- 
крепил его. присоединил шланги. 

Самодельный радиатор работал все 
лето отлично. Даже в самые жаркие дни 
температура не поднималась до 90°. 

М. ПЕТЧЕНКО 

310067, г. Харьков. 

ул. Новый Быт, 41, кв. 26 


И ПОЛКА И СТОЛ 


В кузове универсала ВАЗ — 2102 все, 
как говорится, на виду. Багаж ничем не 
отделен от пассажирского помещения. 
Это не всегда удобно. Я предлагаю про- 
веренную на практике конструкцию 
полки, полностью закрывающей багаж- 
ный отсек на высоте окон (рис. 1). А на 
стоянке эта полка легко трансфор.миру- 


ется в удобный столиіс (рис. 2). На рис. 3 
показано, как я сделал шарнир-петлю, 
закрепил гнезда для ножек, на рис. 4 — 
конструкция самой ножки. 

Прежде чем установить петлю, нуж- 
но тщательно подоі'нать обе половинки 
по месту к кузову, так чтобы полка 
плотно оперлась на резиновую окан- 


товку неопускных стскол, а торцами — 
на спинку заднего сиденья и окантовку 
задних стоек (рис. 5). На рис. 6 показана 
примерная конструкция подпорки под 
средней частью по.'іки. 

Б. ПОНОМАРЕНКО 

г. Киев-62, 

ул. Кулибина, 4/2, кв. 41 


Міб 




Ось петли 


Рис. 1, Полка в автомобиле ВАЗ — 2102. 


Рис. 2. Полка стала столом. 






2 

гт 

3 

5. Так нужно подогнать полку к 
1 — стеісло: 2 — полка; 3 — ку- 




Рис. 3. Конструкция полки 


Рис. 6. Подпорка. 
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МЫЗЕЙ 
ЗА РЫЛЕМ 




Не правда ли, несколько странно зву- 
чит? Ведь автомобили этой марки пре- 
кратили делать на РБВЗ — Русско- 
Балтийском вагонном заводе в июле 
1915 года. Тогда все его оборудование 
пришлось эвакуировать из Риги в Мо- 
скву, Петроград и Тверь в связи с при- 
ближением фронта. 

Поиск материалов по истории заво- 
да, которого уже 60 лет как нет, дело 
не из легких. Положение осложнялось 
тем, что. как выразился один знако- 
мый, старый автомобилист, которому 
уже за девяносто, *о ♦Руссо-Балте*, го- 
лубчик, многие слышали, но почти ни- 
кто ничего толком не знает*. 

Но должны сохраниться какие-то лю- 
ди и документы, с помощью которых 
можно восполнить пробел в истории 
отечественного автомобилестроения? А 
время не жалеет ни тех, ни других — 
надо спешить. Так началась погоня за 
материалами по «Руссо-Балту*. 

А почему, собственно, по «Руссо-Бал- 
ту*? Обратимся к книге Н. Г. Кузне- 
цова «Курс автомобилизма*. На стра- 
нице 294 издания 1915 года читаем: 

«Из русских заводов, изготовляющих 
автомобили, в настоящее время имеют- 
ся только два: Русско-Балтийский ва- 
гоностроительный завод в Риге и завод 
И. П. Пузырева в Петрограде. Первый 
из этих заводов, начав постройку авто- 
мобилей в 1909 году, в настоящее вре- 
мя является вполне оборудованным для 
серьезной и ответственной работы для 
постройки автомобилей... В отношении 
устройства и оборудования завода он 
может быть поставлен наряду с загра- 
ничными автомобильными заводами и 
может выпускать до 200 автомобилей 
в год». Современный автомобилист, 
прекрасно знающий, что ВАЗ в Тольят- 
ти производит в 10 раз больше машин 
за сутки, может скептически улыбнуть- 
ся. Но давайте вспомним, сколько ав- 
томобилей делали тогда сверстники 
«Руссо-Балта*. Французский «Бугатти* 
в 1913 году изготовил около 150 ма- 
шин, австро-венгерский «Прага» в том 
же году — 169, а итальянский «Альфа- 
Ромео» в 1914 году — 350. Поэтому 
многие зарубежные историки, в част- 
ности Д. Уэрри и Д. Джорджано 
(США), И. Маркман и М. Шервин (Анг- 
лия), Ж. Руссо и М. Ятка (Франция), 
в своих книгах отводили место и 
«Руссо-Балту*. Так, Д. Уэрри писал: 

♦ ...едва ли можно сомневаться в том, 
что «Руссо-Балт* был первым важным 
шагом русских по созданию автомо- 
бильной промышленности». 

Откуда начинать поиски? Естествен- 
но, с Риги. Вот корпуса бывшего Рус- 
ско-Балтийского завода. Сейчас в них 
размещается молочный комбинат. Ар- 
хивы? Они исчезли отсюда еще в пер- 
вую мировую войну, и остатки их разы- 
скать нелегко. Может быть, музей исто- 
рии Латвийской ССР располагает хоть 
какими-нибудь сведениями? Мара Вла- 
димировна Цауне, сотрудница музея, 
познакомила меня с книгой «Очерки ис- 
тории рижской прюмышленности» 1912 
года и помогла найти А. П. Иванова, 
который в 1960 году опубликовал ста- 
тью «Первый автомобильный завод в 
России». 


Андрей Павлович Иванов, высокий 
сухощавый старик с белой бородой и 
живыми глазами, был рад поделиться 
всем, чем располагал. Он встречался с 
инженером Т. Вейде, служившим на 
«Руссо-Балте», изучал каталоги заво- 
да, перебрал немало документов и ста- 
тей. Это была первая удача. Кстати, 
Иванов показал интереснейш>то книгу. 
Читаю название: «По градам и весям 
родной земли», а дальше — подзаголо- 
вок: «10 000 верст на автомобиле». 
Листаю — да ведь это же о путешествии 
на «Руссо-Балте»! А на странице 112 
натыкаюсь на строки: «РБВЗ — един- 
ственный крупный автомобильный за- 
вод в России... В настоящее время ма- 
стерские (автомобильные) оборудованы 
превосходно, и автомобильное дело на 
заводе поставлено достаточно прочно. 
На первоначальную постановку было 
затрачено 1 300 000 рублей*. Меня 
охватывает волнение. А Андрей Пав- 
лович как НН в чем не бывало замеча- 
ет: «Существует ведь еще одна кни- 
га — «По Африке на автомобиле* о 
том, как три русских журналиста в 
1913 году на «Руссо-Балте* побывали 
в Сахаре. Но у меня ее, увы, нет*. 

Через пять лет мне действительно 
повезло, и не только с этой книгой. Ва- 
лерий Николаевич Беляев, большой зна- 
ток автомобильной истории, отечест- 
венной и иностранной, принес однаж- 
ды громадный том. Роскошный пере- 
плет, мелованная бумага — отчет об 
испытательном пробеге 1912 года, где 
четыре «Руссо-Балта* зарекомендова- 
ли себя с наилучшей стороны («За ру- 
лем», 1972, № 5). Виктор Кулбергс из 
Риги прислал копию статьи из газеты 
1911 года с бесценной информацией по 
♦ самой таинственной» модели «40/60* 
с 60-сильным мотором, а Юрий Льво- 
вич Бакуревич из Бронниц передал ко- 
пию патентной заявки А. Кегресса на 
полугусеничный автомобиль (на шасси 
опять же «Руссо-Балта») с хорошим 
чертежом. Покатился ком информации 
(вот что значат коллективные поиски), 
и сейчас туман неизвестности вокруг 
машин русско-балтийской марки почти 
рассеялся. 

Что теперь можно рассказать о 
РБВЗ и его автомобилях? Уже многое. 
Автомобильный отдел завода распола- 
гал тогда 142 металлорежущими стан- 
ками — довольно солидный парк, если 
учесть, что, скажем, предприятие 
« Лаурин-Клемент* (ныне «Шкода»), 
выпускавшее автомобилей несравненно 
больше, имело в 1915 году 630 станков. 
Сам по себе автомобильный отдел 
РБВЗ являлся довольно передовым 
предприятием. Там была введена мет- 
рическая система, широко применялись 
калибры, машины изготовляли круп- 
ными партиями с полной взаимозаме- 
няемостью деталей внутри партии. Пио- 
нером взаимозаменяемости выступил в 
1908 году американский завод «Кадил- 
лак*. и его последователями стали, 
правда при разных масштабах произ- 
водства, «Форд* и «Руссо-Балт». 

Почему РБВЗ строил сравнительно 
немного автомобилей (в общем парке 
страны отечественные машины состав- 
ляли около б процентов)? Завод часто 


сталкивался с нехваткой легированных 
сталей, инструмента, комплектующих 
изделий (магнето, карбюраторы, радиа- 
торы, обода колес). Покупать их за гра- 
ницей (так он делал на первых порах, 
и так практикуют сегодня многие 
автозаводы) было слишком дорогим де- 
лом. Царское правительство ввело вы- 
сокие пошлины на ввоз в страну отдель- 
ных частей автомобиля, пошлины, ко- 
торые в несколько раз превышали сбо- 
ры за импорт тех же частей, поступив- 
ших в Россию в виде собранного авто- 
мобиля. Вследствие такой порочной 
политики стало гораздо выгоднее вво- 
зить в страну иностранные машины, не- 
жели развивать собственное произ- 
водство. Это было главной причиной, 
почему ряд русских автомобильных 
заводов вынужден был прекратить 
выпуск автомобилей. Отчасти и РБВЗ 
пострадал от такой политики пошлин. 
Но, к счастью, его руководство сумело 
несколько ослабить тяжесть последст- 
вий. Прежде всего, оно к 1913 году 
постепенно отказалось от импорта де- 
талей двигателей, а затем карбюраторов 
и радиаторов, освоив их изготовление у 
себя. Кроме того, успехи на гонках 
(Петербург — Рига — Петербург в 1909 
году), ралли (девятое место в абсолют- 
ном зачете ралли «Монте-Карло» 1912 
года), пробегах (военный испытатель- 
ный 1912 года, по Африке 1913 года) 
завоевали автомобилям «Руссо-Балт» 
репутацию надежных и выносливых 
машин и, в конечном счете, признание 
официальных кругов. Даже в царском 
гараже появились два автомобиля рус- 
ской марки (лимузины моделей 
«С24/40» и «К12/24»), три десятка вы- 
сокопоставленных лиц и промышлен- 
ников приобрели машины «Руссо- 
Балт», а главное, завод получил госу- 
дарственные заказы от военного ведом- 
ства. 

Автомобили РБВЗ с успехом экспони- 
ровались на пяти выставках, в том чис- 
ле в международных автомобильных 
салонах 1910 и 1913 гг. в Петербур- 
ге, и были отмечены там пятью золо- 
тыми медалями, что скрупулезно за- 
фиксировано в заводских проспектах и 
каталогах. 

Можно немало порассказать о пере- 
живаниях, связанных с поисками двух 
заводских каталогов (1913 и 1914 гг.) 
и других интересных документов. Мно- 
гочисленные любители автомобильной 
старины оказали в погоне за «Руссо- 
Балтом* бесценную помощь. Но вер- 
немся к истории завода. 

Начав свою автомобильную деятель- 
ность с выпуска легковых машин и 
стремясь получить более обширные ка- 
зенные заказы, РБВЗ взялся за по- 
стройку грузовиков, полугусеничных 
армейских машин с движителем Кег- 
ресса («За рулем*, 1974, 6), изгото- 

вил несколько образцов автобусов, ар- 
тиллерийских тягачей, пожарных ма- 
шин и шасси для броневиков, корпуса 
к которым делал Ижорский завод. 

Программа производства легковых 
машин была довольно пестрой, ее осно- 
ву составляли четыре базовые модели 
рабочим объемом 2211, 3684, 4501 и 
7235 см3. Самая старая и наиболее рас- 
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Автомобили РБВЗ 


Модель 

Тип 

Годы 

выпуска 

Число мест 
или грузо- 
подъем- 
ность, т 

Число 

цилинд- 

ров 

Диаметр 
и ход порш- 
ня, мм 

Рабочий 
объем , 
см3 

Мощ- 
ность, 
л. с. 

Число 

об/мин 

Число 

передач 

База, 

мм 

Скорость. 

км/час 

«С24/30» 

легковой 

1909 — 1912 

5—6 

4 

105X130 

4501 

30 

1200 

3 

3160 

75 

«С24/40» 

легковой 

1913 — 1915 

5 — 6 

4 

105X130 

4501 

40 

1500 

4 

3305 

80 

«К12/15» 

легковой 

1911 — 1912 

4—5 

4 

80x110 

2211 

15 


3 

2660 

60 

«К12/24» 

легковой 

1912—1915 

4—5 

4 

80X110 

2211 

24 

1600 

3 

2855 

70 

«Е15/35» 

легковой 

1913 — 1915 

5—6 

4 

95X130 

3684 

35 

1300 

4 

3250 

75 

«40/60» 

легковой 

1911 — 1912 

6—8 

4 

120X160 

7235 

60 

1500 

4 

3480 

100 

«С» 

спортив- 

ный 

1909—1911 

2 

4 

105X140 

4847 

50 

1800 

3 

3160 

110 

«С» 

гоночный 

1913 

2 

4 

106X140 

4939 

60 

1800 

4 


132 

«к» 

спортив- 

ный 

1911 — 1913 

2 

4 

82X110 

2422 

— 


3 

2855 

95 

«к» 

гоночный 

1913 

2 

4 

85X110 

2496 

— 

- — 

3 

2855 

105 

«Д» 

грузовой 

1912 — 1915 

1.0 

4 

105X130 

4501 

40 

1200 

4 


<м» 

грузовой 

1913 — 1915 

2.0 

4 

105X130 

4501 

40 

1200 

4 


18 

«т» 

грузовой 

1913 — 1914 

4.0 

4 

125X160 

7850 

65 

800 

4 

3650 

18 


Прочерки означают отсутствие данных. 


пространенная модель «С» (4601 см’) в 
разных модификациях выпускалась с 
1909 по 1915 гг. Среди конструктив- 
ных особенностей «руссо-балтов* надо 
отметить применение алюминиевых 
сплавов для поршней (в опытном по- 
рядке), картеров двигателя и коробки 
передач, цепную передачу к распреде- 
лительному валу, широкое использова- 
ние шарикоподшипников в коробке 
передач, переднем н заднем мостах, 
подвеску заднего моста на трех рессо- 
рах, электрическое освещение, устанав- 
ливаемое по заказу. 

Внешними признаками автомобилей 
РБВЗ служили орел с полураскрытыми 
крыльями на пробке радиатора, диаго- 
нальная надпись 4 Русско-Балтийский > 
на радиаторе, специфическая форма 
передних крыльев, рулевое колесо е пя- 
тью спицами и вдавленной относитель- 
но обода ступицей. Форма радиатора с 
годами менялась. Сначала, когда ра- 
диаторы и детали двигателей получали 
от бельгийской фирмы «Фондю^, она 
была почти квадратной со скругленны- 
ми углами, позже, когда в 1913 году 
наладили свой радиаторный цех, стала 
удлиненной. 

Но не форма радиатора, не дорого- 
визна отделки или высокие скоростные 
данные сделали имя «Руссо-Балту». 
Его машины обладали исключительны- 
ми выносливостью н прочностью — 
качествами, имевшими первостепенное 
значение для тогдашней России с ее 
плохими дорогами. В этой связи харак- 
терно, что из 409 читателей журнала 
«Автомобиль», приславших в 1913 году 
ответы на анкету «Какой автомобиль 
Вы желали бы иметь?», большинство 
высказалось за «Руссо-Балт» и 
«Опель», славившиеся прочностью. 



Лимузин на шасси .модели 
«С24/40» 1913 года. 


Рекорд долговечности установила ма- 
шина с шасси № 14 из первой серии 
завода. На ней журналист и спортсмен 
А. П. Нагель проехал по дорогам Цент- 
ральной России, Европы, Северной Аф- 
рики менее чем за четыре года (с июня 
1910 по январь 1914 гг.) в общей 
сложности 80 000 километров без ка- 
питального ремонта. И он был глубоко 
прав, когда в 1911 году писал на стра- 
ницах журнала «Аэро и автомобиль- 
ная жизнь»: «...для среднего провин- 
циального русского клиента не столь- 
ко важно получить автомобиль «но- 
вейшей марки», сколько автомобиль, 
приспособленный к тем условиям, в 
которых ему придется работать». И 
♦ Руссо-Балт» показал себя именно та- 
кой машиной. 

Сколько же всего автомобилей по- 
строил за шесть лет РБВЗ? Если обра- 
титься к статье «Пути развития авто- 
мобильной промышленности в России» 
в журнале «Мотор» за 1923 год, то ее 
автор С. О. Макаровский называет циф- 
ру 451 и приводит раскладку по годам: 
1910 — 10 штук, 1911 — 33, 1912 — 
78, 1913 — 100, 1914 — 140, 1915 — 
90. Но ведь Нагель уже в июне 1910 
года получил для участия в пробеге 
Петербург — Киев — Москва — Петер- 
бург автомобиль с шасси № 14, а в мае 
1912 года на испытательном пробеге 
военного ведомства шли экземпляры с 
номерами шасси от 121 до 125, хотя, 
по данным Макаровского, к этому вре- 
мени могло быть изготовлено около 75 
автомобилей. Обратившись к корреспон- 
денции в приложении к газете «Рига- 
шер Цайтунг» от 3 марта 1911 года, 
узнаем, что ее автор при осмотре заво- 
да видел шеренгу из 40 готовых шасси 
модели «К12/15» и 60 шасси модели 


«С24/30». Даже считая, что весь этот 
запас шасси оснастили кузовами (их 
изготовление в те времена было делом 
очень трудоемким) только к концу года, 
то опять же получается заметное рас- 
хождение. Бидимо, статистические дан- 
ные, которыми располагал Макаров- 
ский и которые впоследствии не раз 
повторяли другие авторы, относятся к 
машинам, заказанным частными лица- 
ми (судя по небольшим количествам), 
а не казной. Можно считать, что об- 
щее количество автомобилей, изготов- 
ленных РББЗ по всем заказам, соста- 
вило цифру примерно на 70 процентов 
большую, то есть 700 — 800 штук. Под- 
тверждение тому — шасси 610 до- 
военного «Руссо-Балта» модели 
«С24/40», участвовавшего во Бсерос- 
сийском испытательном пробеге 1923 
года. 

Рассказ о погоне за «Руссо-Балтом» 
едва ли будет полным, если не упомя- 
нуть о единственном сохранившемся 
экземпляре, который сегодня экспони- 
руется в столичном Политехническом 
музее. Это машина модели «К12/24». 
Ее владелец, механик по котлам отоп- 
ления из Кимр, ездил на ней до начала 
40-х годов. Потом, заваленная рухля- 
дью, она коротала свой век в дровяном 
сарае. Девять лет назад владелец пред- 
ложил машину киностудии имени Горь- 
кого в Москве. Б Политехническом му- 
зее узнали об этом факте спустя три 
дня. Но в конце концов он приобрел 
ее у киностудии, и после реставрации в 
НАМИ 3 ноября 1967 года «Руссо- 
Балт» занял свое место среди музей- 
ных экспонатов. 


Л. ШГУГУРОВ, 
инженер 



Четырехтонный грузовик модели 
♦Т» 1914 года с 65-сильным двигате- 
лем и цепной передачей. 



Гоночный автомобиль модели «С», 
на котором В. Иванов в мае 1913 года 
достиг скорости 131.793 к.м/час на 
дистанции 1 верста со стартом с хо- 
да. 












XXV 

Черты коммунистического города 

1 


А. Покрышкин. Курсом созидания 

2 


А. Ривкин. Лауреат Государственной премии 

4 


В. Барун. Глава семейства КамАЗ 

6 


Движение без опасности 

8 


Автомобилестроители — съезду 

10 

8 марта — Международный 

Т. Бунимович. Где ты, Маша Одинцова? 

13 

женский день 

Они дружны с автомобилем 

13 

Клуб «Автолюбитель» 

Б. Басс, А. Минеев. Язык свечей 

14 

Л. Шульман. Заслон ржавчине 

17 

Двое в кабине 

Б. Федоров. Экзамены 

18 

Справочная служба 


19 


Д. Ордовский. Багги на пути к серии 

20 

В помощь 

организациям ДОСААФ 

Двойное управление на «Москвиче — 412» 

21 

Испытывает 

Б. Демченко, Э. Коноп, Л. Овсиевич. «ИЖ — Планета- 

22 

«За рулем» 

спорт». Двигатель 

Зеленая волна 

О. Майборода. Наш автодром 

Л. Шишова, А. Бажин. Маленькая рюмка — большая 

24 


беда 

26 


Статистика дорожных происшествий 
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С законом «на Вы» 
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На дорогах всего света 

28 


Экзамен на дому 

29 

В мире моторов 
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Спорт 

Б. Логинов. Победный аккорд «Русской зимы» 
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За честь флага. О достижениях авто- и мотоспортс- 
менов в девятой пятилетке говорят тренеры и ка- 
питаны сборных команд Советского Союза 
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В третий раз. ВАЗ завоевал «Трофей заводов» 

36 

Советы бывалых 

•• 
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Музей «За рулем» 

Л. Шугуров. Погоня за «Руссобалтом» 

38 


На первой странице обложки — рисунок Н. Кошкина 


ЭКЗАМЕН 
НА АОМН 


Ответы на задачи, помещенные на стр. 29 

Правильные ответы — 2, 4, 7, 9, 11, 13, 
16, 17, 19, 23. 

I. При таком положении регулировщи- 
ка. кроме водителей, приближающихся к 
нему слева, могут двигаться только 
транспортные средства со стороны его 
груди, если они поворачивают направо 
(пункт 62 «б»). 

II. Показанному на рисунке автомоби- 
лю разрешается обгон без всяких огра- 
ничений, ибо дорожный знак 40бгон гру- 
зовым автомобилям запрещен» ^относит- 
ся к водителям тех из них. чей разре- 
шенный максимальный вес превышает 
3.5 т (пункт 26. 2.19). 

III. На перекрестках равнозначных до- 
рог независимо от направления движе- 
ния преимущество и.меет только води- 
тель трамвая (пункт 111). Все остальные 
подчиняются общему правилу: при ле- 
вом повороте надо уступить дорогу про- 
езжающим прямо или направо со встреч- 
ного направления (пункт 113). 

IV. Предупреждающий знак информи- 
рует о том. что впереди сужается поло- 
са движения легкового автомобиля. Ста- 
ло быть, его водитель должен пропустить 
грузовик, который движется по свобод- 
ной полосе (пункт 24. 1.176 и 83). 

V. Повернуть налево .здесь можііо. ибо 
изображенная на рисунке дополнитель- 
ііая табличка указывает лишь направле- 
ние главной дороги, но не определяет на- 
правлений движения на перекрестке 
(пункт 35. 5.10). 

VI. В местах выезда из дворов запре- 
щена то.мько стоянка транспортных 
средств, но останавливаться здесь мож- 
но (пѵнкт 100 «в»). 

VII. Правила не предусматривают ни- 
каких исключений для водителей, кото- 
рым Госавтоинспекция специальным 
опознавател ьны.м знаком определила 
преде.з максимальной скорости (пункт 
75 «а»). Поэтому, хотя общий лимит ско- 
рости повышен в данном примере до 
100 км/час. этот водитель все равно дол- 
жен двигаться со скоростью не более 
70 км/час. 

VIII. Пересекая главную дорогу, нель- 
зя вые.зжать за границу ее проезжей 
части, пока не проедут следующие по 
ней транспортные средства (пункт 11о). 
Такое положение принято и потому, что 
по направлению главной дороги обгоны 
разрешены и в зоне перекрестка (пункт 
95 «а»'. 

IX. Цвет передних габаритных огней 
должен быть только белым (пункт 165. 
V. примечание). 

X. С января 1976 года Правила дорож- 
ного движения установили новые лими- 
ты максимальных скоростей на дорогах. 
В соответствии с ними скорость движе- 
ния автокранов не должна превышать 
50 км/час (пункт 74). 
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ПОСОБИЯ ПО ПРАВИЛАМ 
ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ - 
ПОЧТОЙ 

Магазин «Книга — почтой* калининско- 
го облкниготорга высылает с оплатой 
наложенным платежом планшеты «Пра- 
вила дорожного движения для учащихся» 
(цена 10 руб. за комплектК фотопланше- 
ты «Новые правила дорожного движе- 
ния» (цена 98 руб. за комплект) и план- 
шеты «Новые дорожные знаки и размет- 
ка дорожная» (цена 64 руб. за ком- 
плект). 

Исполнение заказов — в течение года. 

Адрес мага.зина; г. Калинин-43 (обла- 
стной), пос. Южный, бульвар Гусева. 20. 
магазин «Книга — почтой». 
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[Статью читайте на стр. 38) 
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Единственный со- 
хранившийся «Рус- 
со-Балт» ' модели 
«К12/24» І9ІЗ года 
(вверху). Экспонат 
Политехйиче скоро 
музея в Москве^ 
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Автомобиль модели ^ 
«С24/30» с кузовом 
«ландоле» из партии, 
построенной' в 1910 
году (слева). 
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Сборочный цех Рус- 
ско-Балтийского ‘ за- 
вода в 1911 году 
(справа). Видны гото- 
вые шасси модели 
«К12/15». 










Двухтонный грузо- 
вик модели «М» 1913 
года (слева) с цепной 
передачей. 


Спортивная Маши- 
на на . базе модели 
«С24/30» постройки 
1911 года (справа). За 
рулем . тогдашний 

главный конструк- 

.тор завода Ж. Потте- 
ра. 










Автомобиль моде- 1, 
4 «С24/30» ' ^шасги ' 
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ли «С24/30» ' (шасси 
№ 14), который про- 
шел в 1910—1914 гг. 
80 тысяч километров 
по дорогам -России. 
Европы и Северной 
Африки (слева). 
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Испытание полугу- 
сеничного автомоби- 
ля , «Руссо-Балт» с 
движителем . Кегрес- 
са в 1913 году (спра- 
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5. ГАЗ-АА 


Первой продукцией горьковского ав- 
тозавода стали в 1932 году полутора- 
тонные грузовики ГАЗ — Л А. Эта модель 
в довоенные годы была самой распрост- 
раненной на дорогах страны. За 
ГАЗ — АА в 1938 году последовал его 
модернизированный (главным образом 
по двигателю) вариант ГАЗ — ММ, кото- 
рый в годы Великой Отечественной вой- 
ны и в послевоенный период (до 1946 
года в Горьком, а в 1947 — 1950 гг. в 
Ульяновске] выпускали в упрощенном 
исполнении (угловатые сварные крылья, 
деревянно-брезентовая кабина, отсутст- 
вие бампера и передних тормозов). 

Грузоподъемность — 1500 кг; число и 
рабочий объем цилиндров — 4 и 

3285 см^; расположение клапанов — 
нижнее; степень сжатия — 4,2; мощ- 
ность — 42 л. с. при 2200 об/мин; чис- 
ло передач — 4; подвеска колес — за- 
висимая рессорная; размер шин — 
6,50 — 20 дюймов; длина — 5335 мм; 
ширина — 2040 мм; высота — 1970 мм; 
база — 3340 мм; снаряженный вес — 
1810 кг; скорость — 70 км/час; эксплуа- 
тационный расход топлива — 
20,5 л/100 км. 
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6. ЗИС-5 
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Грузовой автомобиль ЗИС — 5 принад- 
лежит к числу рекордсменов как дол- 
гожитель. Первые образцы машины вы- 
шли из ворот московского автозавода 
(ныне ЗИЛ) в июле 1933 года. Эта мо- 
дель стояла на производстве в Москве 
(октябрь 1933 — октябрь 1941, июнь 
1942 — май 1948 гг.), Ульяновске (май 
1942 — сентябрь 1944 гг.), Миасс^ 

(июль 1944 — февраль 1955 гг.). 

Машины, изготовленные после 1942 
года, с характерной формой деревян- 
ной кабины и угловатыми крыльями, се- 
годня еще можно изредка встретить, но 
довоенные экземпляры чрезвычайно 
редки. Уникальный ЗИС — 5 1933 года 
(см. снимок) хранится в музее ЗИЛа. 

Грузоподъемность — 3000 кг; число и 
рабочий объем цилиндров — би 
5555 см^; расположение клапанов — 
нижнее; стеленъ сжатия — 4,7; мощ- 
ность — 73 л. с. при 2400 об/мин; число 
передач — 4; подвеска колес — зави- 
симая рессорная; размер шин — 7,00 — 
20 дюймов; длина — 6060 мм; ширина — 
2235 мм; высота — 2160 мм; база — 
3810 мм; снаряженный вес — 3100 кг; 
скорость — 60 км/час; эксплуатацион- 
ный расход топлива — 33 л/100 км. 
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